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Abstract

Siler, M. The economic benefits of fleet renewal of public transport in Brno. Bache-
lor thesis. Brno: Mendel University, 2016.

The bachelor thesis deal with public transport fleet renewal. First part of the thesis
deals with public transport literature review. In the practical part of the thesis is
an economic analysis of new vehicles benefits, fulfilling of the prerequisites set out
in literature review and SWOT analysis of new vehicles. Proposal part of the thesis
is compiled as recommendations for the management of transport company in
form of requirements for the new vehicles and competitive tender evaluation cri-
teria.

Keywords

Transport, public transport, city transport, means of transport, transport company,
new vehicles, fleet renewal.

Abstrakt

Siler, M. Ekonomické piinosy obnovy vozového parku MHD v Brné. Bakalarska
prace. Brno: Mendelova univerzita v Brné, 2016.

Bakalarska prace se zabyva problematikou obnovy vozového parku MHD. V praci
je provedena reSerse literatury zabyvajici se problematikou MHD. V praktické Casti
prace je provedena ekonomicka analyza prinost novych vozidel, naplnéni piedpo-
kladli stanovenych literarni resersi v praxi a SWOT analyza novych vozidel. Navr-
hova C¢ast je sestavena, jako doporuceni pro management dopravniho podniku
v podobé pozadavkii na nova vozidla a kritérii hodnoceni vybérového rizeni.

Klicova slova

Doprava, verejna doprava, méstska hromadna doprava, dopravni prostiedky, do-
pravni podnik, nova vozidla, obnova vozového parku.
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1 Uvod

Problematika méstské hromadné dopravy je zdkladnim stavebnim kamenem celé
prace. Na ivod si musime uvédomit, co presné slovni spojeni rika. Pojem ,doprava“
zahrnuje presun materialu, nebo osob z jednoho mista na druhé. ,Méstska dopra-
va“ ndm potom specifikuje izemni plisobnost a ,hromadna“ vylucuje dopravu in-
dividualni, kam miizeme tadit jizdu v osobnim automobilu, nebo na kole. Ddle se
prace bude zabyvat pouze piepravou osob.

Hromadna doprava osob obecné je diilezitou soucasti soudobého evropského
zplsobu Zivota. VSichni se s ni setkdvame. Mnozi z nas ji vyuZzivaji kazdy den pri
svych cestach za praci, vzdélanim, ndkupy. Neni to doprava jen ve méstech, ale
i doprava v ramci regionu, ¢i na urovni statd. Soucasna uroven mobility evropské-
ho obyvatelstva vyZzaduje funk¢ni hromadnou dopravu. Nejen, Ze je snad nepied-
stavitelné, Ze by kazdy jedinec, potiebujici se presunout z jednoho mista na druhé,
uzil vlastni dopravni prostredek, ale je to i nemoZzné z ekonomického hlediska, ne-
bot' ne vSichni si mohou dovolit vydavat nemalé prostiedky za vlastni dopravni
prostredek. Jak si lidé ve 20. stoleti predstavovali budoucnost dopravy, nejlépe
vystihuje vyrok, ktery rekl pan E. B. White. Pouze s rozdilem nutného pozménéni
posledniho slova pro naSe evropské dopravni podminky, nebot vyrok v presném
znéni je platny spiSe pro Ameriku.

"Vse v Zivoté je nékde jinde a Vy se tam dostanete autem.”

Zacatky méstské hromadné dopravy v podobé, jaké ji zname i dnes, se pisi konce
19. stoleti, a to zejména s rozvojem kolejové dopravy. Pouli¢ni draha sice prinesla
zrychleni cestovani ve mésté pouze pro majetnéjsi skupiny obyvatelstva, ale po-
stupem casu, diky rozvoji siti a podpore ze strany mést, se oteviela i méné majet-
nym skupindm obyvatelstva. Dopravni podniky se ve vétSiné mést, jako tieba Brné,
se vpribéhu let rozristaly a pokryvaly stdle vétsi dzemi. ZvétSovani sité se
v mensi mife déje dodnes, navic v posledni dobé vznikaji integrované dopravni
systémy, na Jizni Moravé napiiklad IDS JMK. To v§e umoZnilo transformaci mést-
ské hromadné dopravy do soucasné podoby, kdy mame slozity presné fungujici
systém dopravy, s mnoha vozidly, kterd na sebe navazuji a vytvari tak ucelenou
rychlou moZnost presunu ve mésté bez nutnosti uZziti osobniho automobilu.

Aby byla méstskd hromadna doprava, v dnesni dobé, kdy je vysoka konkuren-
ce stale dostupnéjsich prostiredki individudlni dopravy, vyuzivana cestujicimi, mé-
la by pro né byt atraktivni, a pravé proto musi spliiovat nejriizné;jsi predpoklady.
Jednim z nich je i moderni a kvalitni vozovy park. Pravé tato problematika bude
v samotné praci vice rozebrana, nebot prace pojednava o moznych, zejména eko-
nomickych, pifinosech obnovy vozového parku. Tyto potencidlni piinosy budou
zhodnoceny, coZ by mimo jiné mohlo prispét k lepsi orientaci v moZznych cilech
obnovy vozovych parkl dopravnich podnikd, nebot ¢initelé rozhodujici o obnové
vozového parku budou mit moZnost v rdmci vybérovych fizeni na nova vozidla
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presnéji specifikovat pozadavky pravé s ohledem na potencialni ekonomicky pfri-
nos po dobu Zivotnosti vozidla.
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2 Cil prace

Cilem bakalarské prace je sestavit doporuceni pro management dopravniho pod-
niku tykajici se porizovani novych vozidel, véetné navrhu hodnoticich kritérii pro
vybérové rizeni.

Mezi dil¢i cile prace patfi ekonomické zhodnoceni moznosti, které prinaseji
nové technologie v oblasti pohonu vozidel pro méstskou dopravu. Zejména jejich
mozné prinosy v oblasti niZSich nakladli na trak¢ni energie a paliva. A také dopad
novych vozidel na prildkani novych cestujicich (zakaznik) do méstské dopravy,
a tim naplnéni spolecenského piinosu dopravce pro meésto, zlepSenim Zivotniho
prostredi a odleh¢enim pretiZenych komunikaci sniZenim intenzity individualni
automobilové dopravy.

Vyzkumna otazka, na kterou se prace snaZzi nalézt odpovéd je: ,Jsou nova vo-
zidla ekonomickym piinosem pro dopravce plsobicim v méstské hromadné do-
pravé?“ Ekonomicky prinos pro dopravce bude zkouman srovnanim nakladi na
trak¢ni energie a paliva u novych a starych vozidel.
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3 Metodika prace

Literarni reSerse dava prehled o poznatcich k feSené problematice. Jsou vyuzity
literarni i elektronické zdroje. SloZenim pohledi jednotlivych zdrojt vznika ucele-
ny pohled na reSenou problematiku. NejvyznamnéjSimi zdroji jsou clanky
v odborném periodiku Ceskoslovensky Dopravak a studie Evropské unie o rozvoji
a budoucnosti méstské hromadné dopravy.

Prace se zabyva ekonomickymi piinosy obnovy vozového parku MHD v Brné.
Proto je nutné stanovit a rozdélit naklady a vynosy DPMB. Zakladni rozdélent, kte-
ré je pouzivano ve smlouvach mezi DPMB a objednavatelem dopravy, Statutarnim
méstem Brnem, je zachyceno tabulce:

Tab. 1 Rozdéleni nakladi a vynostit DPMB

Naklady
Typ \ Vykonova spotreba

Variabilni Trak¢ni energie a palivo
Variabilni Kola, pneumatiky
Fixni Material
Fixni Netrake¢ni energie a palivo
Fixni Externi opravy

Fixni

Fixni Externi sluzb
Typ | Osobni naklady

Mzdové naklady

Fixni Socialni, zdravotni, irazové pojisténi
Typ \ Ostatni naklady

Fixni Cestovné

Fixni Odpisy dlouhodobého majetku
Fixni Silni¢ni dan

Fixni Elektronické myto a ceniny
Fixni Pojisténi

Fixni Ostatni primé naklady
Fixni Vnitropodnikové naklady
Fixni Provozni rezie

Fixni Spravni rezie

Trzby z jizdného

Ostatni trzby z prepravy

Ostatni vynosy v¢. dotaci jinych zdroji

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016

V praktické Casti prace je provedena ekonomicka analyza nakladd na trakéni ener-
gie a paliva novych vozidel DPMB. Tato ¢ast prace ukazuje, kde jsou hlavni ekono-
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mické ptinosy novych vozidel, a jak velké vyse mohou dosahovat. Cast je zpraco-
vana, jako porovnani ndkladové poloZzky trak¢ni energie a paliva u novych a sta-
rych vozidel ve vozovém parku DPMB. Mezi nova vozidla jsou v praci razena vozi-
dla porizena v letech 2014 a 2015 a u tramvaji navic vozy 13T, na které je uzavirena
ramcova smlouva a dalsi dodavky se ocekavaji v cervnu 2016.

V dalsi ¢asti prace se resi, zda predpoklady o novych vozidlech, stanovené v li-
terdrni reSersi jsou v praxi naplnény a zda ma smysl poZadovat po novych vozi-
dlech moderni prvky, které odborna literatura povazuje za dlileZité pro moderni
konkurence schopnou MHD. Pro tcely naplnéni cile prace, tedy sestaveni doporu-
¢eni pro management dopravniho podniku, je v této ¢asti také provedeno bodové
ohodnoceni jednotlivych ptinosi systémem bodi a vah pro ¢tyri zvolena hlediska,
aby bylo jasné, které piinosy jsou nejdiileZitéjsi, a je tedy nutné na né klast diiraz
pii tvorbé pozadavki na nova vozidla.

Pro komplexni posouzeni prinosu novych vozidel pro dopravni podnik byla
vyuzita SWOT analyza, v€etné bodové hodnocené SWOT matice. Diky vyuziti SWOT
analyzy, Ize prehledné porovnat silné a slabé stranky novych vozidel v dopravnim
podniku, spolu s prileZitostmi a hrozbami, které nova vozidla pro dopravni podnik
piredstavuji. Propojenim jednotlivych ¢asti SWOT matice ziskdme uceleny pohled
na prinosy novych vozidel, spolu s faktory, na které by si mélo vedeni podniku dat
pozor.

Jednotliva kritéria zasazena do SWOT analyzy jsou Cerpana zejména z literarni
reSerse a dulezitost jednotlivych kritérii vychazi z poznatki o trendech v moderni
dopravé napii¢ Evropskou unii. Je vsak dilezité si uvédomit, Ze nelze hodnotit na-
kup a dopad nakupu novych vozidel pouze ze stranky ekonomické, ale protoZe se
jedna o dopravni podnik vlastnény méstem, ktery prepravuje cestujici ve vefejném
zajmu, je proto dllezité brat v ivahu také dalsi faktory. Jednak je to ovliviiovani
politikou volenych predstavitelti mésta, ale také spolecenska odpovédnost doprav-
niho podniku a nutnost brat ohled na Zivotni prostredi.

VSechny poznatky z literarni reSerSe a praktické ¢asti prace umozni sestavit
doporuceni pro management dopravniho podniku tykajici se pofizovani novych
vozidel, v€etné navrhu hodnoticich kritérii pro vybérové rizeni.
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4 Meéstska hromadna doprava

Prace se zabyva problematikou obnovy vozového parku MHD, proto je nutné podi-
vat se blize na MHD z hlediska jejiho umisténi, vymezit druhy dopravnich pro-
stredki, které jsou v MHD vyuzivany a podivat se na pohledy na obnovu vozidel
MHD v literature. V této Casti se také bliZze podivame na DPMB, nebot cilem prace
je sestavit doporuceni pro management dopravniho podniku mésta Brna.

4.1 MHD a urbanismus

Nejdiive musime méstskou hromadnou dopravu zaradit do kontextu mista, kde je
provozovana, abychom mohli 1épe pochopit jeji dlohu a roli ve mésté a brali ji se
vSemi vazbami, které z ni délaji tak komplexni problematiku.

MHD je jeden ze zakladnich urbanistickych prvki, ktery dava méstiim jejich
jedineCnou podobu. Pomaha logicky propojovat jednotlivé ¢asti mésta a vytvari
vazby mezi jednotlivymi body zajmu. Populace diky ni miZe jezdit za praci, za
vzdélanim, zabavou a dalSich mist, kam se potrebuje dostat (EBSF Vision, 2009).
[ proto hraje droven a stav MHD u vétSiny lidi tak vyznacnou roli. DiileZitost MHD
spociva taktéZ v odlehceni pretiZenosti silnic (Habarda, 1988). Nebot dopravni
prostredky hromadné dopravy jsou schopny pobrat mnohem vétsi pocet cestuji-
cich, nez individualni automobilova doprava (Papirnik, 2010). To poté vede
k celkovému zrychleni presunu lidi mezi jejich body zajmu.

Pfi posuzovani stavu MHD je nutné brat v potaz finan¢ni moznosti daného sid-
la, ale i strukturu obyvatelstva, nebot pravé obyvatelstvo prostiednictvim svych
volenych zastupcti rozhoduje o smérovani mésta. Vedeni mésta a zastupitelstvo ma
hlavni urcujici roli v rozhodovani o dopravnich investicich, jako jsou stavby novych
tramvajovych, nebo trolejbusovych trati.

Samotna kvalita vozidel MHD neni jedinym prvkem, ktery ji utvori v ocich ces-
tujicich pritazlivou a vytvori adekvatni alternativu k osobni automobilové dopravé.
Mezi dalsi mizeme pocitat Cisté a moderni zastavkové prostory, vysokou cCetnost
spoji a zejména rychlou dopravu z jednoho mista na druhé (EBSF Vision, 2009).
Pravé rychlost dopravy miize hrat hlavni roli u lidi pfi rozhodovani, zda vyuzit
MHD, nebo individualni dopravni prostredek. Aby tedy mohla MHD konkurovat ve
vétsSi mire osobni automobilové dopravé, musi pravé splilovat pozadavky na rych-
lou dopravu. Tramvajova doprava a metro nejsnaze spliuji pozadavky rychlé
a atraktivni dopravy (Habarda, 1988).

4.2 Dopravni prostredky MHD

MHD vyuziva riznych druht dopravnich prostiedki. V posledni dobé nam priby-
vaji nové poddruhy, protoZe technologicky vyvoj prinasi nové inovace. Nejvice se
s technologickym pokrokem muzeme potkat v oblasti pohonu vozidel.
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Mezi zakladni kategorie dopravnich prostiedkt patii:

e Méstské rychlodrahy (pozemni, podzemni, nadzemni)
e Tramvaj
e Trolejbus

e Autobus

(Habarda, 1988)

V nejvétsich sidlech byva hlavnim pilitem dopravy méstska rychlodraha, nejcastéji
velkokapacitni metro, které umoZnuje prepravit velké mnoZstvi cestujicich. Navic
jezdi rychle, takze umoziiuje ¢asové velice efektivni dopravu, nebot jezdi na samo-
statném télese a neni tedy ovlivnéno ostatni dopravou ve mésté. Nevyhodou metra
jsou vysoké naklady, a to jak porizovaci, tak provozni (Kotas, 2007). Mezi dalsi ne-
vyhody miiZzeme tadit casové prodlevy mezi cestou z ulice na nastupisté v podzemi
(Cerny, 2001). Zejména finanéni stranka je prekazkou pro mensi sidla, ktera nema-
ji prostiredky pro stavbu tak ndkladného dopravniho systému (Kotas, 2007).

Ve méstech, ktera si nemohou metro dovolit, pfebira tramvaj ¢asto ulohu pa-
tefniho systému. Vozové soupravy tramvaji maji dostate¢nou kapacitu a diky
vlastnim tratovym télesiim mohou zajistovat rychlé dopraveni cestujicich do po-
Zadované destinace. Tramvaj také umoZnuje snadnéji reagovat na rozdilnou po-
ptavku béhem dne zménou souprav, nebo jejich rozpojovanim (Habarda, 1988).

Trolejbusy jsou drazni vozidla, ktera zarazujeme v systému MHD mezi tramvaj
a autobus. V provozech, kde jsou i tramvaje, obvykle tvori doplitkovy systém.
V provozech bez tramvajové dopravy pak tvoii nosny systém celé MHD (Habarda,
1988). U trolejbusti mizeme zdlraznit hlavné jejich ekologicky prinos, nebot
v misté provozu maji nulové emise (Trolley, 2013). AvSak trolejbusy mohou tvorit
alternativu k autobustim i zjinych divodi. Elektricky trakéni motor ma delsi Zi-
votnost, vétsi uc¢innost a dava vozidlu dobry trakéni vykonl. V pripadé rekuperace?
miiZe navic zvysit usporu pii brzdéni. Vyhodami oproti kolejovym vozidlim jsou
vétsi pohyblivost a niZs$i ndklady na stavbu traté, nevyhodami pak jsou tézsi trole-
jové vedeni, vyssi provozni ndklady (Habarda, 1988). V pripadé€, Ze jsou trolejbusy
vybaveny sekundarnim pohonem, napriklad dieselagregatem, se na rozdil od
tramvaji nemusi drZet presné vymezené drahy a mohou prekazku objet. Na vétSiné
traté jedou na elektrinu, jen v misté vyluky je mozné nasadit zaloZni zdroj pohonu
(Spousta, Németh, Wolek, Weif3 a Chick, 2013).

Autobusy v systémech s jinym pateinim prvkem MHD tvofi obvykle doplnék
k ostatnim trakcim, kdy pokryvaji hlavné mista s niZsi prepravni poptavkou a do-
pravuji cestujici k pateinim linkam (Habarda, 1988). Autobusy jsou velmi flexibil-
ni, maji schopnost vhodné dopliiovat ostatni druhy dopravy, umi se prizplsobit

1 Trakénim vykonem se rozumi vykon pohonné jednotky urcujici jizdni vlastnosti vozidla
2 Rekuperace zajiStuje vraceni energie ziskané brzdénim do sité, pokud je v siti zajistén odbér
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infrastrukture mést a maji nizké porizovaci naklady. Proto je skoro nemoZzné je
plné nahradit jinymi dopravnimi prostredky. (EBSF Vision, 2009).

4.3 Pohledy na obnovu vozového parku

Obnova vozového parku je dlouhodoby proces, ktery je vSak nutnosti pro kazdého
dopravce. Promitaji se do ného priority volenych zastupcli ve vedeni obce, moz-
nosti ¢erpani dotaci, vlivy trendd, ale i technologicky pokrok. Jeho prinosy mliZeme
vidét v prildkani novych cestujicich, pokud nové vozidlo nabidne zlepSeni jizdniho
komfortu (EBSF Vision, 2009). Tento proces ovSem prinasi nemalou vstupni inves-
tici, ale miiZe prinést i ispory v podobé sniZeni provoznich vydaji, snizeni nakladt
na udrzbu, nizsi potreby denni vypravy vozl a mensi provozni zalohy (Spousta,
Németh, Wolek, Weif3 a Chick, 2013). Velmi casto byva pozadavek na nova vozidla
stanoven objednavatelem dopravniho vykonu, jako tomu je naptiklad u integrova-
ného dopravniho systému Jihomoravského kraje (Samlova, 2009).

V dnesni dobé chce dopravce dosahnout zejména sniZeni potizovacich nakla-
du, snizit provozni naklady a zvysit atraktivitu pro cestujici a nové potencialni za-
kazniky. (EBSF Vision, 2009)

V soudobych trendech na sniZovani negativnich vlivli na zZivotni prostredi mu-
Zzeme jednoznacné vyzdvihnout elektrické trakce, nebot maji nulové emise v misté
provozovani, jsou velmi tiché a maji vysokou akceleraci (Trolley, 2013). V oblasti
autobusi se dopravni podniky zaméruji na obnovu i s ohledem na ekologicky pii-
nos pro meésto (Zpravodaj, 2014). Proto byvaji pofizovany autobusy na alternativni
paliva, jako naptiklad CNG (Compressed natural gas), LPG (Liquefied Petroleum
Gas), nebo elektiinu v piipadé elektrobust. Vozidla na alternativni paliva vsak maji
vys$i potizovaci cenu a je proto nutné zvazit navratnost vynaloZené investice (Hin-
Cica, 2012). Dalsi moznosti je vyuziti hybridniho pohonu, ktery mtize v soucasné
dobé Setrit az 45% spotieby paliva (Papirnik, 2010). Zde vSak miizeme cekat roz-
voj technologii a ptipadné dosaZeni jesté vétsich uspor (Trolley, 2013). Pii vSech
riznych moznostech obnovy vozového parku je nutné brat v potaz i geografické
¢lenéni terénu, které je pro Ceskou republiku velmi specifické a faktory linkového
vedeni (Matula, Wokoun a Kourilova, 2007). ProtoZe provoz na provozné naroc-
nych linkach, naptiklad v kopcovitém terénu, miiZe vyrazné ovlivnit spotiebu a
omezit usporné vyhody nékterych druht pohonu (Papirnik, 2010).

K obnové svych vozidel pristupuji dopravni podniky rizné. Nékteré nakupuji
vozy prubézné, dalsi vintervalech podobnych délce volebniho obdobi a je zde
i nemala ¢ast, ktera obnovuje vozovy park narazové, coz je ¢asto zplisobeno moz-
nosti vyuZit dotaci na potizeni vozidel. VétSinou plan obnovy vozového parku sou-
visi s obdobim vzniku a rozvojem sité méstské dopravy (Hincica, 2014).

Diilezité je také vymezeni, na co musi nova vozidla z hlediska socialniho vyvo-
je reagovat. V disledku demografickych zmén totiZ mame stale vice starsich lidi,
v hromadné dopravé, pomoci nizkopodlaznich vstupli a bezbariérové dosazitel-
nych mist k sezeni. Z hlediska sidel se nam stale vice oddéluji jednotlivé typy mést-
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skych zén, obytna, obchodni a priimyslova. Jako posledni bod zmény muiZeme
uvést nestalost poctu cestujicich béhem dne, ale i dnii v tydnu. Velmi rychle se mé-
ni pocty cestujicich vjednotlivé casy. I proto potifebujeme uzplisobit dopravu
a budouci vozidla témto urbanistickym trendiim (EBSF Vision, 2009).

4.4 Moderni dopravni prostiredky

Moderni vozidla maji také kladny piinos v oblasti zvySovani poctu cestujicich
v hromadné dopravé. (Wiener Linien, 2014). Cestujici radéji cestuji v modernim
pohodném voze s pritazlivym designem, ktery je jiZ na prvni pohled 1aka ke sveze-
ni a umoznuje jim citit se komfortné a bezpecné. Novy design mize také umoznit
rozlisit vozidla riznych trakci, kdy naptiklad u trolejbusi vznikaji nové futuristic-
ké designy, nékdy nazyvané ,metrostyle“, aby cestujici odlisili trolejbus od autobu-
su a tim se zvedla popularita a image trolejbust (Spousta, Németh, Wolek, Weif3
a Chick, 2013). V novych vozidlech je také mozné poskytnout cestujicim dostatecné
informace (o siti, jizdni dobé, nasledujicich zastavkach, aktudlnim zpozdéni), a to
tak aby je mohli cestujici bez problému najit a snadno se v nich orientovali, i pokud
neznaji misto, kam cestuji (EBSF Vision, 2009). Samostatnou kapitolou je potom
vybaveni vozidel celoprostorovou klimatizaci, ktera vyrazné zlepsi kulturu cesto-
vani v letnich dnech. Nejen, Ze ve vozidle neni neptijemny teply vzduch, ale odpada
i problém rozpalenych sedadel a plastového obloZeni, protoZe jsou chlazeny okol-
nim chladnéj$im vzduchem (Hincica, 2013b).

Nové pojeti prepravy cestujicich je, Ze prepravci musi prizplisobit vozidla po-
tfebam svych cestujicich. CoZ vSak musi jit ruku v ruce s podporou verejnych cini-
tell, ktefi musi podporovat dopravu ne jen na urovni nového vozu, ale i jeho okoli
a infrastruktute, jako je napriklad preference v provozu pred osobnimi automobi-
ly, nebo moderni a dobte oznacené zastavkové prostory (EBSF Vision, 2009).

Pro dopravce je diilezité si uvédomit, Ze cestujici je ve vztahu k dopravci za-
kaznik. Marketingova kampan podporujici cestovani vefejnou dopravou tedy miize
byt ucinnym prvkem, jak na cestujici ptisobit a udrzet je ve verejné dopraveé a ide-
alné do ni prilakat dalsi zajemce (Hincica, 2013a). Takovéto kampané mohou byt
postaveny pravé na nasazovani modernich vozidel a pri vhodné formé uziti
v kampani spolu s informacemi o vyhodach vyuzivani verejné dopravy mohou vést
k pozitivnimu ovlivnéni minéni cestujicich a jejich vétsi ochotou vyuZit pro své ces-
ty praveé prostiredkil verejné dopravy.

[ pokud ma dopravce nejmodernéjsi dobre vybavena vozidla, nesmi v Zadném
pripadé zapominat na pomérné jednoduché zptsoby, jak ve vozidle udrzet privéti-
vé prostiredi pro cestujiciho. Vozidla musi byt ¢istad. Mél by v nich byt dobry vzduch,
zde je vyhodou jiz vySe zminéna klimatizace prostoru cestujicich (EBSF Vision,
2009).
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4.5 Dopravni podnik mésta Brna

Dopravni podnik mésta Brna je akciova spolecnost, ma jediného akcionare, Statu-
tdrni mésto Brno. Spole¢nost zajiStuje méstskou hromadnou dopravu ve més-
té Brné a jeho nejbliZsSim okoli. Zakladni kapital k 31. 12. 2014 ¢inil 4 432 317 860
K¢. Rok 2014 vedl k dosaZeni vysledku hospodareni ve vysi 201 950 tisic K¢ a to
i pres ztiZeni vymahani pohledavek za jizdy na ¢erno a mirny pokles celkovych tr-
Zeb z jizdného. Dopravni a prepravni vykony byly v roce 2014 ve vysi 37,124 mili-
onu vozovych kilometrd. (Dopravni podnik mésta Brna, 2015)

Dopravni podnik mésta Brna mél vroce 2015 ve svém vozovém parku 292
tramvaji, 148 trolejbust a 305 autobusti. Celkovy pocet nizkopodlaznich vozidel je
475, coz €ini 63,8 % vozového parku. Primérné stari u tramvaji je 21,1 let, 13,2
rokd u trolejbusii a 5,3 roki u autobusfi (Zemek, Cerny, KiiZ a Smejkal, 2016). Na
faktor priimérného stari vozidel je dilezité se divat ve srovnani s Zivotnosti vozidla
a jeho pofrizovaci cenou. PricemZ jesSté v roce 2014 byla nejhorsi situace v trolejbu-
sové dopravé, kterd meéla kazdoroc¢ni nartist priimérného stari vozidel, z diivodu
nedostatecné obnovy vozidel (Zemek, 2014), ale tento negativni jev se jiZ podarilo
obnovou vozového parku zvratit.

4.6 Podnikatelska ¢cinnost DPMB

Zajmem spolecnosti je verejna sluzba v dopravé. Rozsah a parametry dopravy jsou
kazdoro¢né upravovany pro dosazeni optimalni dopravni obsluZnosti.
4.6.1 Ekonomicka ¢innost

Analyzu nakladt a vynosti DPMB z vyroc¢ni zpravy za rok 2014 nas mize poskyt-
nout prehled financovani DPMB. V oblasti vynost je dlleZita polozka kompenzace
statutdrniho mésta Brna, ktera za rok 2014 ¢inila 1 748 582 tis. K¢.

Tab. 2 Vynosy DPMB

31.12.2014 31.12.2013

Analyza vynost

v tis. K¢ v tis. K¢
Trzby MHD 982 535 979 293
Aktivace a zména stavu zasob a sluzeb 45 331 60 858
Kompenzace statutarniho mésta Brna 1748 582 1744 296
Provozni dotace 4111 229
Ostatni vynosy 240116 243931
Celkem 3020675 3 028 606

Zdroj: Dopravni podnik mésta Brna, 2015

V oblasti nakladil je potom nejvétsi polozka za rok 2014 naklady osobni, ktera
mezirocné vzrostla o 25 374 tis. K¢.



Méstska hromadna doprava 21

Tab. 3 Naklady DPMB

31.12.2014 31.12.2013

Analyza nakladu

v tis. K¢ v tis. K¢
Spotreba materialu 222290 256 967
Spotieba paliv 220761 227332
Spotieba energif 155 873 185139
Opravy a sluzby 284 081 311233
Osobni naklady 1230028 1204 654
Odpisy 506 295 484 438
Ostatni naklady 199 398 179 037
Celkem 2 818 725 2 848 799

Zdroj: Dopravni podnik mésta Brna, 2015

Mezi prostiedky poskytnutymi spolecnosti mtizeme kromé jiz zminéné kompenza-
ce od statutarniho mésta zminit dotace na porizeni majetku z regionalnich operac-
nich programl EU (ROP EU) ve vysi 8 320 tis. K¢ a ze statniho rozpoctu 253 991
tis. K¢. Dale byly poskytnuty DPMB provozni dotace z EU ve vysi 6 270 tis. K¢
a uradem prace ve vysi 502 tis. K¢ (Dopravni podnik mésta Brna, 2015).

4.6.2 Naklady

Pokud se zaméiime na celkové naklady DPMB, tak v roce 2014 se podatilo mezi-
rocné sniZit celkové naklady. Rostly naklady mzdové o 25,4 mil. K¢, avSak klesla
spotieba paliv o 6,6 mil. K¢, i pres navySeni dopravniho vykonu autobusové trakce.
Za usporou stoji zejména prizniva cena nafty. U energii pro elektrické trakce byly,
diky intenzivnim regula¢nim opattrenim, naklady sniZeny o 29,3 mil. K¢. V oblasti
bézné udrzby dosahl podnik Uspory souvisejici s vyazovanim nejstarsich autobu-
st. Celkové naklady na rok 2014 tedy byly ve vysi 2 818 725 tis. K¢ (Dopravni pod-
nik mésta Brna, 2015).

4.6.3  Vynosy

V oblasti vynost z trzeb méstské dopravy dosahl DPMB planované vysSe 975 mil.
K¢, pres prvotni pokles prodeje Casovych Ctvrtletnich jizdenek na zacatku roku
2014, ktery se podarilo zastavit aZ v poloviné roku. Oproti roku 2013 tedy vzrostly
trzby z méstské dopravy o 3,1 mil. K¢, aniz by se zménila tarifni troven. Zvysily se
také komercni vynosy spojené se subdodavkami v programu Vario (rekonstrukce
starSich tramvaji na ¢astecné nizkopodlazni vozidla, slouZici k obnové vozového
parku tramvajové trakce). Meziro¢né byl zaznamenan pokles vynosi z pohledavek
za cestujici bez platného jizdniho dokladu o 23 mil. K¢. Celkovy objem vynost me-
zirocné klesl na hodnotu 3 020 675 tis. K¢ (Dopravni podnik mésta Brna, 2015).
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4.7 Obnova vozového parku DPMB

Obnova vozového parku probiha u DPMB priibézné. Investi¢ni vydaje DPMB v roce
2014 byly stanoveny na urovni 1 391 050 tis. K¢. Kone¢na castka byla 1 218 820
tis. K¢, z této Castky byly strojni investice3 910 921 tis. K¢ a stavebni investice
307 899 tis. K¢ (Dopravni podnik mésta Brna, 2015).

4.7.1 Tramvaje

U tramvaji probihaji rekonstrukce starsich tramvaji T3 a K2 na typ Vario LFR.E,
respektive Vario LF2R.E. Posledni dodavka novych tramvaji byla vroce 2011
a jednalo se o typ Skoda 13T5. Spolu s Varii tvoii typ 13T nejnovéjsi vozidla ve
tramvajové sekci vozového parku DPMB. Vozl 13T bylo od roku 2007 nakoupeno
celkem 29 v rtiznych modifikacich (BMHD, 2016). Dodavka 9 ks vozt 13T z roku
2009 byla castecné hrazena z Regionalniho opera¢niho programu NUTS II Jihovy-
chod. Schvalena dotace byla ve vySi 92,5% ceny tramvaji a ¢inila 498 399 250 K¢,
celkova zakazka na 9 vozi tedy méla hodnotu 538 810 000 K¢ (Obnova vozového
parku draznich vozidel, 2016). Program rekonstrukce starsich tramvaji na typ Va-
rio probiha od roku 2006 a bylo porizeno celkem 19 kratkych Varii LFR.E a 23
kloubovych Varii LF2R.E (BMHD, 2016). Pokud se podivame na obnovu v posledni
dobé, tak v roce 2014 bylo porizeno 6 vozi Vario LFR.E a 6 vozi Vario LF2R.E
(Zemek, Cerny a Smejkal, 2015). Celkova kone¢nd cena zakazKy na rekonstrukci 4
vozi Vario LF2R.E byla v roce 2011 99 900 000 K¢, takZe cena jednoho vozu Vario
LF2R.E byla 24 975 000 K¢. U posledni zakazky na 6 vozi Vario LFR.E a 6 vozi Va-
rio LF2R.E byla konec¢na celkova cena 255 210 000 K¢ (Véstnik verejnych zakazek,
2016). Vroce 2015 nebyly potizeny 74dné nové tramvaje (Zemek, Cerny, KiiZ
a Smejkal, 2016).

4.7.2 Trolejbusy

V sekci trolejbust se vozovy park obnovoval v poslednich letech nejméné. Byly
porizovany pouze nizkopodlazni second-handové vozy 21Tr, vyrazené u jinych
dopravct. Od roku 2011 do roku 2015 jich bylo pofizeno 17 kusi. V roce 2015 po-
tom probéhla velkd dodavka novych kloubovych trolejbusii od vyrobce Skoda
Electric. Byl dodan typ 31Tr, s karoserii od firmy SOR, v poc¢tu 30 kusti (BMHD,
2016). Konecna celkova cena zakazky byla 395 400 000 K¢, nakupni cena jednoho
vozu 31Tr tedy byla 13 180 000 K¢ (E-zakazky, 2016).

4.7.3 Autobusy

U autobusi probéhla velka obnova vozového parku mezi lety 2014 a 2015, béhem
niZ bylo doddno 151 novych vozidel. Vroce 2014 bylo nejdiive dodano 5 vozi
Stratos LF38D, z celkového poctu 10 objednanych minibusd, 5 vozl bylo dodano jiz
vroce 2013 (BMHD, 2016). Celkova konefna cena zakazky byla 29 680 000 K¢,

3 Strojni investice jsou vcetné investic do modernizaci a oprav vozidel (napf. program Vario)
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konecna cena jednoho minibusu byla 989 333 K¢ (E-zakazky, 2016). DalSimi no-
vymi vozidly byly kloubové autobusy délky 18m typu Solaris Urbino 18, nakoupe-
né v poctu 36 ks (BMHD, 2016). Celkova konecna cena zakazky byla 235 799 996
K¢, konecna cena jednoho vozu tedy byla 7 859 999 K¢ (E-zakazky, 2016). V oblasti
sélo autobust, délkové kategorie 12m probéhla 2 vybérova rizeni, prvni na 12 vo-
zU a druhé na 88 vozi. Poptavané autobusy mély mit pohon na CNG a byly rozdé-
leny na vnitroméstsky a méstsky typ, pricemzZ u vnitroméstského typu byl kladen
diraz na pocet nastupnich proudi (zjednoduSené pocet dvefi), pro rychlejsi vy-
ménu cestujicich. Prvni vybérové rizeni vyhrala, jako subdodavatel, firma Zliner
a dodala 6 voz Citelis 12M CNG od vyrobce IVECO a 6 vnitroméstskych vozi NBG
12 od vyrobce SOR (Hincica, 2015b) v celkové konecné cené zakazky 71 400 000
K¢ (E-zakazky, 2016). Ve druhém vybérovém rizeni i napodruhé uspéla, jako doda-
vatel, firma Zliner. Byly opét poptavany dva typy autobusi, vnitroméstsky a mést-
sky. Tentokrat bylo dodano 32 vnitromeéstskych autobust typu NBG 12 od vyrobce
SOR a 56 méstskych autobust typu Urbanway 12M CNG od vyrobce IVECO (Hinci-
ca, 2015b). Celkova konecna cena zakazky na 88 vozi byla 554 400 000 K¢ (E-
zakazky, 2016).

4.8 Dilci shrnuti

Literarni resSerse v této Casti prace ujasniuje zakladni pojmy v MHD a vazbu MHD na
jeji okoli. Je vytvoren piehled hlavnich dopravnich prostredkti MHD, jejich popis,
jejich vyhody a nevyhody. Jsou nastinény soudobé piistupy k obnové vozovych
parktit MHD modernimi dopravnimi prostredky. DtleZitou c¢asti této kapitoly je Cast
o DPMB, prehled hlavnich nakladii a vynosi DPMB na zakladé vyroc¢ni zpravy
a pohled na obnovu vozového parku DPMB v poslednich letech. Tato ¢ast prace
nam pomohla definovat, co se rozumi novym vozidlem a jaka nova vozidla zaradil
DPMB v posledni dobé do svého vozového parku. Tyto ddaje jsou dllezité zejména
pro praktickou c¢ast prace, ale zakladni pojednani o soudobém pristupu k novym
vozidlim MHD je vyuzito i v navrhové Casti prace, tedy doporuceni pro ma-
nagement dopravniho podniku.
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5 Prinosy novych vozidel

Nasledujici ¢ast se bude zabyvat nejdiileZitéjSimi oblastmi, které zminuje literatu-
ra, kde mohou nova vozidla prinést ekonomickou dsporu dopravci a zlepsit kvalitu
sluZeb poskytovanych dopravcem.

5.1 Provozni naklady

Provozni naklady by méli hrat velmi dilezitou roli, pti rozhodovani o porizeni no-
vého vozidla, i kdyZ tomu tak v dnesni dobé mnohdy neni. Pokud bychom se orien-
tovali pouze dle nejniZsi porizovaci ceny, jak je to v dnesni dobé zadavani verej-
nych zakazek bézné, a nezohlednovali bychom Kritéria dalsich nakladi v priibéhu
zivotnosti vozidla, snadno bychom si mohli koupit za sice nizsi prostredky vz,
ktery by nasledné po dobu své Zivotnosti stal vétsi financni prostredky, nez vozidlo
poiizované za vyssi cenu (HincCica, 2012). Také je nutné brat v potaz celkovou dobu
zZivotnosti vozidla. Vozidlo musi dobre odolavat korozi, skiin by neméla vykazovat
velkd poskozeni v priibéhu své Zivotnosti, zde je mozné napiiklad uzit koncepci
nerezové skiiné, kterd umoznuje snadné nahrazeni poskozenych dili jinym dilem
z nerezu, aniz by doslo ke zkraceni Zivotnosti vozidla (Hincica, 2009). Celkové by-
chom méli uvaZovat, Ze vozidlo by mélo vydrZet nad rdmec vyrobcem garantované
zZivotnosti, nebot' mulize nastat doba, kdy nebudeme mit finan¢ni prostredky na dal-
$i obnovu vozového parku, a bude nutno udrzovat stavajici flotilu. Po dobu své Zi-
votnosti by mélo byt umoZnéno zménit specialni vybaveni vozu (napf. pridani mo-
dernich informacnich systémi), aniZ bychom museli kompletné obménit vozovy
park. Vhodné je do vozidel instalovat nova zarizeni diagnostiky, kterd umoznuji
optimalizovat naklady na udrzbu (UITP, 2012).

Provozni ndklady maji nékolik sloZek, pokud budeme uvaZovat ty, co do pro-
stredkli objemové nejvétsi, mizeme narazit na urcité rozpory ve vztazich mezi
jednotlivymi slozkami. Pfiklad miizeme uvést u autobust s pohonem na CNG. Maji
sice niz${ naklady na palivo (Ceskoslovensky Dopravak, 2011), coZ je dano niZs
cenou zemniho plynu oproti nafté, takZe samotny provoz je levnéjsi, ale krom vyssi
portizovaci ceny je také nutné brat ohled na dalsi naklady v priibéhu Zivotnosti vo-
zidla. Vice financnich prostiedki stoji udrzba v dilnach (Hincica, 2015a). Navic je
nutné dilenské prostory upravit pro servisovani vozidel na CNG, coZ predstavuje
dal$i prostiedky, které musime vynaloZit (Ceskoslovensky Dopravak, 2011).

Usporu nakladi na tdrzbu lze dosahnout kromé zvoleni vhodné vozidla i uni-
fikaci vozového parku. Jednotnost vozového parku dopravce umozni mit jednotné
nahradni dily. Mechanici pracujici v dilnach se nebudou muset seznamovat s tolika
druhy rtznych vozi, coz v kone¢ném dtisledku miizZe usporit ¢as vénovany pracim,
a tim usporit naklady provozovateli. Ve vybérovych rizenich na vét$i mnoZzstvi vo-
zU miZeme dosahnout také lepsi ceny, nez pri mensich dodavkach (Hincica, 2014).
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5.2 Zrychleni dopravy

V moderni dopravé hraje velkou roli rychlost. Vys$si cestovni rychlosti, a tim i zkra-
ceni Casu cesty cestujiciho, pro kterého se takovyto zptlisob dopravy stava atraktiv-
néjsSim (EBSF Vision, 2009), miizeme dosahnout jednak zlepSenim stavu drahy, po
které vozidlo jede, uzitim vyhybek vhodnych na prijezd vyssi rychlosti (Pavlicek,
Hincica, Masek, Grossman, 2013), u trolejbusii pak uZziti modernich aparatur trole-
jového vedeni (Hincica, 2013c). Nebo sniZenim vlivu individualni dopravy, ktera
komplikuje pohyb vozidlim hromadné dopravy (Papirnik, 2010). Toho miizeme
dosahnout vytvorenim rychlodrahy pro tramvaje (Habarda, 1988). Pro trolejbusy
spole¢né s autobusy je mozZno vytvorit takzvané bus pruhy (Papirnik, 2010), pro
vSechny trakce méstské dopravy pak miizeme dosahnout zrychleni, zavedenim
preference na ktiZovatkach (Adamek, 2014). Tyto faktory jsou v podstaté nezavislé
na vozidle. Co se vozidel tyce, je moZné poridit vozidlo s vyssi konstrukeni rychlos-
ti. Musime vSak vzit v potaz, Ze vyS$si maximalni rychlost ovlivni jizdni dobu
u méstské dopravy, v porovnani s dobou stravenou na zastavce, jen minimalné.
Navic pro dosazeni maximalni rychlosti v kratkém useku mezi zastdvkami je nutné
prudce zrychlovat, coZ zvySuje spotiebu a je to tedy z pohledu ekonomiky provozu
nezadouci (Surovcik, 2012). TakZe hlavnim prvkem zKkraceni jizdni doby na strané
vozidel je zavedeni zastavek na znameni, nebo zkraceni ¢asu pobytu na zastavce.
Zastavky na znameni prinasi uspory financi ve spotrebé paliva, ¢i elektrické ener-
gie pfi rozjezdech vozidla. Dalsi dspory jsou v mensim opotiebovani dvernich po-
honti, brzdového obloZeni, ¢i iniku tepla v zimnim obdobi. A v neposledni adé se
muze podaftit zkratit jizdni dobu, nebot’ viiz nebude zbytec¢né zastavovat na prazd-
né zastavce, a tim miizeme dosdhnout i Uspory v po¢tu nasazovanych vozidel (Hin-
Cica, 2013d). Zkraceni c¢asu pobytu na zastavce miiZzeme dosahnout nizkopodlaz-
nimi vstupy do vozidla (EBSF Vision, 2009), zvétSenim dvefniho prostoru, zvyse-
nim poctu nastupnich proudd, nebo spravnym rozloZenim interiéru umoznujici
plynulejsi pohyb cestujicich ve voze, ¢imZ se drive uvolni dveini prostor. Tyto fak-
tory mohou sniZit dobu pobytu vozidla na zastavce. Soucasné musi byt prizptiso-
ben i interiér vozu. Musi byt dosaZeno spravného rozloZeni sedadel a mist na stani,
aby cestujici, kteri nastoupi do vozu, mohli plynule opustit dveini prostor a umoz-
nili nastupovat dal$im cestujicim. Je tedy nezbytné mit kolem dvefi dostatek pro-
storu a moznosti prichodu do dal$ich casti vozidla. Neni tedy vhodné zvysit pocet
dveri, ale zaroven je ,zaskladat” sedackami, takZe nové prichozi cestujici do plnéj-
$tho vozidla nema kam plynule projit a blokuje tak stejné vstup do vozidla (UITP,
2012).

Rychlost cesty je jeden z hlavnich faktori pti rozhodovani cestujiciho, zda jet
MHD, nebo uzit individualni dopravy (Papirnik, 2010). Dopravce proto musi re-
flektovat poZadavky na zrychlovani dopravy i u novych vozidel (EBSF Vision,
2009).
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5.3 ZvysSeni kapacity vozidel

Kapacitni vozidla poskytuji cestujicim vétsi komfort pti cesté. Dopravcim potom,
pri spravném sestavent flotily vozidel, sloZené z riizné kapacitnich vozidel, variabi-
litu nasazovani vozidel na linku. Pfi nasazeni soupravy tramvajovych vozli mize-
me uvazovat o prodlouZeni intervalu mezi odjezdy oproti stavu, kdy by jel pouze
s6lo viiz (Habarda, 1988). Tim efektivné miZeme uSetrit provozni naklady (EBSF
Vision, 2009). Kombinace rtzné kapacitnich vozidel umoZnuje také reagovat na
vyvoj poctu cestujicich béhem dne, v rdmci dopravnich Spic¢ek na zacatcich a kon-
cich pracovnich smén a Skolni vyuky a béhem tydne, kdy je na lince jiny pocet ces-
tujicich v pracovni dny a jiny o vikendu (Habarda, 1988).

Moderni doprava, ptitazliva pro cestujici, by méla poskytovat dostatek mist na
sezeni, ale zaroven i pohodlna mista na stani, kde ¢clovék nebude prekazkou jinym
cestujicim, ktefi potiebuji projit. Navic ne kazdy cestujici ma potiebu se posadit,
obzvlast kdyz cestuje pouze kratky usek (UITP, 2012).

5.4 Provoznizaloha

Technické stari vozidel miiZze negativné ovliviiovat jejich kazdodenni provozu-
schopnost. Mohou se stale vice zacit projevovat zavady spojené s opotirebovanim.
Naklady na opravy a udrzbu se s rostoucim starim vozidla zvy3uji. Dalsi naklady,
které miZeme pripsat na vrub technickému stafi vozového parku, je vétsi potireba
provozni zalohy, aby dopravce byl schopen nahradit v provozu odstavena vozidla,
ktera musi podstupovat opravu (Habarda, 1988). Dopravce tedy musi mit vétsi
pocet vozidel, neZ kolik ¢ini denni vyprava na linky, aby vozidla mohla podstupovat
prohlidky, opravy, ¢isténi. Dale musi mit dopravce zaloZzni vozidla pro pripad nut-
nosti vyménit vozidlo s poruchou a byl schopen v ptripadé potieby vyslat ndhradni
dopravu.

Provozni spolehlivost vozidel s alternativnimi pohony, vyjadiena pomoci dis-
ponibility vozidla, je na rozdil od standartnich vozidel niz$i. Casto je to viak zpfiso-
beno malym zastoupenim vozidel ve vozovém parku a del$i dobou ¢ekani na na-
hradni dily. Pricemz odstaveni byva zpiisobeno ,banalni“ mechanickou zavadou
(Slavik, 2013).

5.5 ZlepSeni pracovisté zaméstnancu

Spokojeni zaméstnanci, ktefi se dobte citi na pracovisti, jisté zaméstnavateli prina-
$i vyhody, nez nevyhody. Obzvlast potom fridi¢, ktery jezdi celou svoji sménu
v provozu, nebo dokonce v silném méstském provozu, potiebuje kvalitni pracovni
prostory, adekvatni modernim vyzvam (EBSF System Definition, 2010). Nesmime
také zapominat, Ze prostredi, ve kterém travi svoji sluzbu, neni nijak velky, a pres-
to by mu mél poskytovat takika dokonaly pracovni prostor, aby zvladl vSechny
vyzvy, jako napiiklad dokonalou koncentraci na provoz (Hin¢ica, 2012). Ridi¢i mu-
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si nejen bezpecné tidit, ale musi i udrzovat viiz v Cistoté a hlavné mit prozakaznic-
ky pristup (EBSF System Definition, 2010).

Prvky, které zlepsi komfort na pracovisti ridice a zvysi jeho celkové pohodli,
by méli zejména odpovidat pozadavkiim samotnych ridi¢i. Klimatizaci stanovisté
ridice jisté oceni nejen pri vysokych letnich teplotach, protoZe spravna teplota
okolniho vzduchu nam pomaha citit se dobfe a umoznuje plné se soustredit (Hinci-
ca, 2013b). Pro tidice, kteri nemaji klimatizace v oblibé, se hodi doplnit do kabiny
vétracek. Moderni kabina ridice by také méla byt vybavena uzamykatelnou skrin-
kou na osobni véci, lednickou na napoje. Nejde vSak jen o prvky zajiStujici pohodli,
ale i o zvySovani bezpecnosti. Samoziejmosti by mél byt dobry vyhled z vozidla,
dobie umisténa zpétna zrcatka, couvaci kamera, kamery v interiéru pro lepsi pre-
hled o déni ve vozidle, dveini kamery, aby mél ridi¢ prehled o nastupu a vystupu
cestujicich (EBSF System Definition, 2010).

Samostatna kapitola je automaticka prevodovka, ktera zvysuje nejen pohodli
a plynulost jizdy (Papirnik, 2010), ale i bezpec¢nost, nebot se fidi¢ nemusi razenim
zaobirat a miiZe se plné vénovat rizeni v hustém provozu. Navic v dnesni dobé jiz
maji vozidla s automatickou prevodovkou nizsi spotiebu (v zavislosti na jizdnich
podminkach a zptlsobu jizdy), takze neni Zadny divod volit zastaralou koncepci
manualniho razeni (Surovcik, 2012).

Vsechny tyto jednotlivé zlepSeni se mnohem snadnéji aplikuji v modernich
vozidlech, uzpiisobenych pro zabudovani téchto prvki, nez doplnénim do starsich
vozidel. Pfi ndkupu si tedy dopravce mize vétSinou, diky modularni koncepci, zvo-
lit poZadované nadstandardni vybaveni a uzplsobit je potifebadm svych zaméstnan-
ct (EBSF System Definition, 2010).

5.6 ZlepSeni zivotniho prostiredi

V dnesni dobé, kdy se spolecnost zacala vice ohliZet na Zivotni prostiedi, ve kterém
Zije, by méla i hromadna doprava drzet krok a jit prikladem. Problematiku nega-
tivniho ovlivnéni zivotniho prostredi MHD miZeme rozdélit do dvou skupin: exha-
lace a hluk (Habarda, 1988). Ovzdusi mnoha aglomeraci neni idealni, a proto by-
chom se méli snazit snizit exhalace vypousténé vozidly MHD v misté jejich provo-
zu, na co nejmensi hodnoty. Dopady na Zivotni prostiedi vSak lze porovnavat
v rozsahu ,well-to-wheel”, tedy zahrnout i emise pri vyrobé a dodani energie do
vozidla. Tim Ize 1épe zhodnotit celkovy dopad na Zivotni prostiedi (Slavik, 2013).
Podpora zavislé elektrické trakce prinasi nejvétsi vyhody, nebot tramvaje
a trolejbusy maji nulové emise v misté provozu. Prechodem k dopravé vozidly na
elektricky pohon tedy mlizeme znacné snizit exhalace (Habarda, 1988). U autobu-
st je tfeba kupovat nova vozidla spliiujici stale prisnéjSi emisni standardy, v roce
2015 jsou to standardy EURO 6, diky kterym maji autobusy stale mensi emise pev-
nych c¢asti (UITP, 2012). Pravé diky témto standardiim jizZ dnes neni tiplné pravda,
ze pohon na CNG je ekologictéjsi, jak dieselovy, nebot motory obou typli museji
splnit stejné emisni standardy. Navic motor na plynovy pohon je nejméné hospo-
darny (Slavik, 2013). V pripadé autobusi tedy miZeme snizit zatizeni Zivotniho
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prostiedi nejlépe pomoci elektropohonu, ¢i hybridniho pohonu, zde ale opét nara-
Zime na ekonomickou naroc¢nost potizeni vozidla i jeho provozu, proto je v ramci
zlepSovani Zivotniho prostredi, v souCasné dobé, nejlepsi preferovat zavislou elek-
trickou trakci. Trolejbusiim miiZeme také pridat dalsi velmi vyznamnou vyhodu
oproti autobuslim, a to sniZeni hlu¢nosti (Habarda, 1988).

5.7 Bezbariérovy pristup

NizkopodlaZznost je v soucasné dobé u novych vozidel pro méstskou dopravu sa-
moziejmosti. Nizkopodlazni vozidla umoZnuji nastup télesné handicapovanych
cestujicich na voziku, vétSinou pomoci vysuvné, nebo vyklopné ploSiny, a tim zlep-
Suji jejich Zivotni droven, protoZe jim dovoluji cestovat po mésté stejné, jako lidem
bez handicapu. Dalsi skupinou, ktera zajisté oceni nizkou podlahu v nastupnim
prostoru, jsou lidé prepravujici koc¢arky s détmi. Pri jejich nastupu odpada zdlou-
havé vynaseni kocarku do schodii. Pro dopravce je tu jesté faktor vSeobecné rych-
lej$i vymény cestujicich na zastavce, coz muze prinést zkraceni jizdni doby
a v kone¢ném dusledku i nizsi potiebu vozidel na lince, tedy i usporu finan¢ni (Pa-
pirnik, 2010).

5.8 Dil¢i shrnuti

Tato Cast literarni reSerSe ukazala na hlavni prinosy obnovy vozidel MHD uvadéné
v soudobé literatuie. Pfinosy citové v této Casti prace budou vyuZity pro praktic-
kou ¢ast prace, kde budou rozebrany na prikladu DPMB. Prace bude zjiStovat, zda
nova vozidla zarazena do vozového parku DPMB opravdu prinaseji tyto literaturou
stanovené prinosy. Obé ¢asti dohromady poslouZeni pro navrh poZadavkd na nova
vozidla urcena do zadavaci dokumentace vybérového rizeni.

5.9 Zhodnoceni literarni reserse

Literarni reSerSe ndm pomohla utfidit si pojmy v oblasti MHD. Jasné se vymezily
jednotlivé trakce a jejich stru¢né vyhody a nevyhody. Byl shrnut soudoby pohled
na obnovu vozového parku dopravnich podnik(, a to z celoevropského hlediska.
Byl ukazan dopad pohledu cestujiciho, v oblasti toho, co by MHD méla vSe posky-
tovat pro cestujiciho, aby ji vyuZival. Prace zminuje i pozitivnimi dopady vétsiho
uzivani MHD ve méstech na ukor individualni automobilové dopravy.

Samotna prakticka ¢ast prace bude zvelké miry vyuZzivat data a poznatky
DPMB v oblasti prinosi obnovy vozového parku, nebot na né se prace zaméruje.
V literarni resersi tedy byly shrnuty zakladni dtlezité informace o DPMB.

V neposledni radé doslo ke shrnuti poznatkl z ekonomické oblasti obnovy vo-
zového parku. Dilezita je myslenka, Ze by potizovaci cena neméla byt hlavnim kri-
tériem, pokud se rozhoduje o ndkupu vozidel. Podle Hincicy (2012) je diilezité brat
v potaz celkové naklady po dobu Zivotnosti vozidla. Literatura dale poukazuje na
nutnost brat v potaz Zivotnost vozidla a ndklady na tdrzbu. Velmi dtilezité potom
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je, Ze by se méla respektovat spolecenska odpovédnost dopravce a nové vozy by
mély byt Setrné k Zivotnimu prostiedi a mély by byt bezbariérové.

Diky literarni reSerSi je mozné stanovit cast kritérii vybérového rizeni, které
prace navrhuje.
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6 Prakticka cast

Prakticka ¢ast prace bude rozdélena do jednotlivych ucelenych pododdili pro lepsi
orientaci ¢tenare. V prvni ¢asti bude provedena analyza ekonomickych piinosi
novych vozidel. Tato ¢ast bude podloZena daty ziskanymi béhem provozu vozidel
u DPMB. Druha ¢ast se bude vénovat naplnéni predpokladii o pifinosu novych vozi-
del stanovenych v literarni resersi. V treti ¢asti bude provedena SWOT analyza pii-
nostu novych vozidel a SWOT matice jednotlivych trakci. Zavéry vyvozené ze SWOT
analyz pomohou v konetném posouzeni jednotlivych trakci. Posledni ¢ast bude
zameéiena na konkrétni doporuceni pro budouci nakupy novych vozidel s ohledem
na zaveéry ziskané z predeslych casti prace.

6.1 Analyza ekonomickych prinosi

Nasledujici ¢ast prace se bude zabyvat ekonomickou analyzou dopadii novych vo-
zidel na provozni naklady DPMB. Analyzovat se bude dopad na nakladovou poloz-
ku vykonova spotreba, zejména na naklady na trak¢ni energie a palivo, nebot’ tato
nakladova polozka umoZiiuje nejlépe srovnat nova a stara vozidla. Celkové pro-
vozni naklady prace porovnavat nemuze i kviili nedostupnosti dat. Cilem tedy je
zjistit, zda maji nové porizovana vozidla mensi spotfebu pohonnych hmot a ener-
gii, neZ vozidla starg, a tim snizuji provozni naklady dopravce. V této Casti prace
nebude uvazovana inflace, nebot’ mezi sledovanymi roky byla velmi nizka a sledo-
vana data tedy priliS neovlivnila.

6.1.1 Tramvaje

Tramvajova trakce ma nejvétsi prepravni vykony ze vSech trakci DPMB. Celkové
absolutni naklady na provoz tramvaji jsou tedy nejvétsi. V roce 2016 je tireba pri-
mérné vynalozit 66,44 K¢ na 100 ujetych mistokilometrii (mkm). Mistokilometr je
jednotka uZivana v dopravé a vyjadiuje kapacitu vozidla vynadsobenou poctem Ki-
lometrt, které vozidlo ujede. Cislo tedy ur¢uje nabidku mist na lince, ¢ v nasem
pripadé celkové béhem roku na vSech linkach zajistovanych DPMB.
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Tab. 4 Naklady tramvajové trakce DPMB

Tramvaje 2014 2015 2016

\'%

vK¢/100 ¢ VKE/100

mkm mkm vtis. K¢ Kc/100

mkm

Polozka

Trakéni energie 100 733 100 226
Material 85 665 3,89 111 696 4,95 108 050 4,73

Vykonova
spoti‘eba celkem
Mzdové naklady 262 999 11,94 268 324 11,90 274 128 12,01

200017 9,08 238 565 10,58 237 150 10,39

Ostatni naklady

353961 16,07 361419 16,03 369 529 16,19
celkem

Naklady celkem ‘ 1300311 59,03 1455569 64,54 1516308 | 66,44

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016.

Mezi roky 2014 a 2016 miZeme vidét narust celkovych nakladi na 100 mkm
0 7,41 K¢. Naklady na trakéni energii na 100 mkm vzrostly o 0,21 K¢.

Tab. 5 Vykaz nakladt a vynost tramvajové trakce DPMB

Tramvaje 2014 | 2015 2016

v K¢/100 v K¢/100 v tis. K& v K¢/100
mKkm mKkm mKkm

WEVEGVAEERES 1300 311 1455569 1516 308

Polozka v tis. K¢

v tis. K¢

Vynosy celkem 605 064 27,46 605 133 26,83 612 501 26,84

Kompenzace SMB (JR:EZYVCE 40,59 933 961 41,41 1097521 48,09

Cisty ptijem 198 818 9,02 83525 3,70 193714 8,49

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016.

V rozporu s rostoucimi naklady jsou vynosy#, které klesly o 0,62 K¢ na 100 mkm.
Tento stav je zplisoben zejména zvySenim prepravnich vykont o 79 512 000 mkm.

4 Celkové vynosy jsou vypocteny jako soucet trzeb za jizdné, ostatnich trzeb z dopravy a ostatnich
vynost véetné dotaci
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Tab. 6 Prepravni vykony tramvajové trakce DPMB

Tramvaje Prepravni vykony

Polozka (v tis.mkm)
2014 2202 662
2015 2 255258
2016 2282174

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016.

Z celkovych dat o nakladech trakce tedy nelze jasné urcit, zda obnova vozového
parku méla za nasledek sniZeni ndkladové polozky vykonova spotteba. Pro zjiSténi
ekonomickych piinosti novych vozidel tramvajové trakce tedy vyuZijeme bilan¢ni
spotiebu eklektické energie. Bilan¢ni spotfeba je udavana v kWh/km. Mérené
hodnoty pochazeji z letnich mésicii, coZ ovliviiuje velikost spotieby, nebot v 1été se
nevytapéji vozy. Cena 1 kWh elektrické energie je pro DPMB priblizné 2 K¢ (Streit,
2013). Jako primérny rocni pocet ujetych kilometrt jednoho vozu budeme brat
hodnotu 50 000 km.

Tab. 7 Bilanéni spotieba elektrické energie tramvaji DPMB

Tramvaje délky 15 m
Typ vozidla Bilané¢ni spotieba (kWh/km) Piepoétena cena za km (v K¢)

T3

T3G

T3P
Vario LFR.E

Tramvaje délky 30 m

Typ vozidla Bilan¢ni spotieba (kWh/km) Piepoctena cena za km (v K¢)
T3+T3
T3G+T3G
T3P+T3P
T6A5+T6AS5
LFR.E+LFR.E
RT6N1
K3R
KT8D5R.N2
13T

Zdroj: Dopravni podnik mésta Brna, 2016.

V délkové kategorii 15 m miiZeme porovnavat nové potizovany typ Vario LFR.E
svozy T3 se zrychlovaCovou vyzbroji a vozy T3 po modernizaci, dosazenim elek-
trické vyzbroje TV14 a Progress.
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Pro vypocet rocni uspory vyuZijeme vzorec: cena za km*pocet ujetych km za
rok*cena elektrické energie.

Za rok provozu vozu Vario LFR.E misto klasického vozu T3 lze dosdhnout fi-
nancni uspory v nakladové poloZce trakéni energie ve vysi 40 000 K¢. AvSak oproti
modernizacim T3G a T3P jiz uspora dle dat dosaZena neni, nebot’ ma Vario LFR.E
0 30 000 K¢ vyssi naklady na trakcni energie. Zde je nutno rici, Ze Vario LFR.E, kte-
ré je modernizaci T3 je o 1 m delsi a ma silnéjsi motory, proto ma mirné vyssi spo-
trebu nez T3 po modernizaci elektrické vyzbroje.

V délkové kategorii 30 m budeme srovnavat naklady vii¢i nové porizovanému
typu Skoda 13T. Zafazenim tramvaji 13T do vozového parku doslo k vyrazeni vozii
T3. Pokud porovname naklady na trakéni energii mezi témito typy, zjistime financ¢-
ni tsporu 130 000 K¢ za rok provozu vozu 13T misto soupravy zrychlovacovych
T3 (2xT3). Priznivé vypada i srovnani s dalsimi starSimi typy ve vozovém parku,
roCni uspora oproti souprave vozi T6A5 ¢ini 30 000 K¢ a oproti vozu KT8D5R.N2
10 000 K¢. Pokud vsak naklady na trakéni energii porovnavdme s modernizovanou
verzi T3P, ma souprava 2xT3P o 10 000 K¢ nizsi naklady na trak¢ni energii.

Mizeme tedy Fici, Ze nové porizovana vozidla maji niz$i naklady na trakéni
energii diky uspornéjsi vyzbroji neZ vozy staré, pokud vsak stary viiz prosel mo-
dernizaci elektrické vyzbroje, pak jeho naklady na trak¢ni energii dokazi byt na
urovni vozl novych, ¢i byt dspornéjsi. Finan¢ni srovnani modernizaci oproti naku-
pu nového vozidla miZeme provést na prikladu moderniza¢niho programu Vario
a novych vozidel Skoda 13T, kdy pokud se podivdme na data z re$erse o poslednich
ndkupech téchto typli u DPMB, zjistime, Ze modernizace dvou tramvaji T3 na Vario
LFR.E (dva vozy pocitame pro dosaZeni stejné délky a kapacity, jako je u vozu 13T)
vyjde oproti jednomu vozu 13T zhruba o 24,7 mil. K¢ levné;ji.

6.1.2 Trolejbusy

Trolejbusova trakce je velikosti sité i poCtem vozl nejmensi a to vyrazné ovliviiuje
jak vysi celkovych nakladt, tak i celkové naklady pirepoctené na 100 mkm. Trolej-
busy jsou nejdrazsi trakci DPMB (pokud neuvazujeme lodni dopravu), celkové na-
klady prepoctené na 100 mkm jsou za rok 2106 79,50 K¢, coZ je 14,08 K¢ vice nez
u autobusi. Oproti autobusiim vsak maji nizsi naklady na trak¢ni energie a palivo,
za rok 2016 pouze 4,40 K¢/100 mkm, oproti 12,31 K¢/100 mkm u autobust. Nej-
vice celkové naklady trolejbusti oproti jinym trakcim zvysuji poloZzky material ve
vykonové spoti‘ebé, coz miliZe souviset s poctem provadénych prohlidek voza, vyssi
jsou také mzdové naklady a oproti autobusiim i vnitropodnikové naklady.
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Tab. 8

Trolejbusy

Polozka

v tis. K¢

Naklady trolejbusové trakce DPMB

2014
vK¢/100

mkm

| 2015

v tis. K¢

vK¢/100

mkm

2016

v tis. K¢

v K¢/100
mkm

Trakeni energie 22101 25602 24 429

Material 29148 6,01 43775 8,46 39014 7,02
WL LES LU o) 409 | 1288 | 82973 | 16,03 | 75692 13,63
celkem

Mzdové néklady 123021 | 2535 | 129172 | 2496 | 130402 | 23,48
Ostaminaklady 165579 | 3412 | 174020 | 3363 | 175836 | 31,65
celkem

Naklady celkem 373484 | 76,97 | 436998 | 84,45 | 441607 | 79,50

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016

Pokud porovname celkové naklady, tak mtzeme vidét jejich vyrazny rist mezi ro-
ky 2014 a 2015 a nasledny pokles v roce 2016. U trolejbust také vzrostly preprav-
ni vykony mezi lety 2014 az 2016 0 70 261 000 mkm.

Tab. 9 Vykaz nakladt a vynost trolejbusové trakce DPMB

2014

v K¢/100
mkm

2015
v Ké/100
mkm

| 2016

vitis. K¢ ¥ Kc/100
mkm

Trolejbusy

Polozka v tis. K¢ v tis. K¢

Naklady celkem 373 484 436 998 441 607

Vynosy celkem 132 858 27,38 139 518 26,96 142 064 25,57
YAl 259 750 53,53 302 373 58,43 301112 54,21
Cisty ptijem 19124 3,94 4 892 0,95 1568 0,28

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016.

Celkovy Ccisty prijem trakce je vroce 2016 pouze 0,28 K&/100 mkm, coZ je o 8,21
K¢/100 mkm méné, nez u tramvajové trakce.
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Tab.10  Prepravni vykony trolejbusové trakce DPMB

Trolejbusy Prepravni

. vykony

Rolozia (v tis. mkm)
2014 485 231
2015 517 488

2016 555492

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016.

Stejné, jako u tramvaji i u trolejbusi je nutné zavést vstupni predpoklady pro zjis-
téni financnich uspor novych vozidel v nakladové poloZce trak¢ni energie a palivo.
Opét vyuZzijeme bilantni spotfebu eklektické energie jednotlivych typd vozidel.
Bilan¢ni spotieba je udavana v kWh/km. Mérené hodnoty pochazeji z letnich mési-
cl. Cena 1 kWh elektrické energie je priblizné 2 K¢ (Streit, 2013). Jako primérny
ro¢ni pocet ujetych kilometrii jednoho vozu budeme brat hodnotu 50 000 km.

Tab.11  Bilancni spotieba elektrické energie trolejbusti DPMB
Trolejbusy délky 12 m

Typ vozidla Bilan¢ni spotifeba (kWh/km) Prepoctena cena za km (v K¢)

Trolejbusy délky 18 m

Typ vozidla Bilan¢ni spotifeba (kWh/km) Prepoctena cena za km (v K¢)

15Tr

22Tr

31Tr
Trollino 18

Zdroj: Dopravni podnik mésta Brna, 2016.

V kategorii sélo voz{i mliZzeme porovnavat viiz Skoda 14Tr z 90. let a ¢aste¢né niz-
kopodlazni viiz Skoda 21Tr, které DPMB nakupuje i v sou¢asné dobé, jako second-
handové a obnovuje jimi tedy vozovy park.
Pro vypocet rocni Uspory vyuZijeme stejny vzorec, jako u tramvaji: cena za
km*pocet ujetych km za rok*cena elektrické energie.

Za rok provozu vozu 21Tr misto vozu 14Tr lze dosdhnout finan¢ni uspory
v nakladové poloZce trakeni energie ve vysi 10 000 K¢.

V kategorii kloubovych trolejbusti mtizeme porovnat typ 31Tr pofizeny v roce
2015 svozy 15Tr a 22Tr. Oproti vozu 15Tr vyjde, v ndkladové poloZce trakcni
energie, rocni provoz vozu 31Tr o 20 000 K¢ l1épe a 0 10 000 K¢ oproti vozu 22 Tr.
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Pro srovnani byl zarazen i konkurent vozu 31Tr z vybérového rizeni na nové c¢lan-
kové trolejbusy pro Brno, typ Solaris Trollino, ktery ma piepoctenou cenu za km
mensi o 0,08 K¢, tedy o 0,04 kWh/km. Nové typy trolejbust maji tedy ptiblizné
stejny odbér elektrické energie.

Lze tedy ftici, Ze nové trolejbusy prinasi financ¢ni Gsporu v poloZce trakcni
energie a palivo. Pokud bychom uvazovali, Ze 30 novych vozl 31Tr nahradilo stej-
né mnozstvi starych vozl 15Tr, Cinila by roc¢ni uspora 600 000 K¢. Je vsak nutné
rici, Ze vozy 31Tr v Brné nenahrazovaly pouze vozy 15Tr, ale i s6lo vozy 14Tr
z diivodu vétsi poptavky po kapacitnich vozech na exponovanych linkach.

6.1.3 Autobusy

Autobusy jsou specifické tim, Ze maji vysoké ndklady na nakladovou polozku pali-
vo.

Tab.12  Naklady autobusové trakce DPMB

Autobusy 2014 2015 | 2016
vKE/100 .o VKE/100 . VKE/100
mkm mkm mkm
Palivo 210 664 16,74 194 595 14,80 166 523 12,31
Material 46 116 3,66 55570 4,23 46 875 3,46

Vykonova

spoti‘eba celkem
Mzdové naklady 278 159 22,10 290971 22,12 298 545 22,06
Ostatni naklady

celkem
\EVEGVAYS G 848 657 67,43 906 037 68,89 885 212 65,42

Polozka v tis. K¢

312 540 24,82 316 296 24,05 248 611 18,37

374 498 29,76 392 269 29,82 402 625 29,76

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016.

Néakladova polozka trakéni energie a palivo ma ve sledovaném obdobi klesajici
trend. Je to ovlivnéno zejména poklesem ceny nafty, v dubnu roku 2014 byla pri-
mérna cena nafty 35,50 K¢ a v dubnu roku 2016 je primeérna cena nafty 26,80 K¢,
to je pokles primérné ceny o 6,70 K¢, a také zavedenim vozidel s pohonem na CNG,
cena CNG pro koncového zakaznika v plnici stanici DPMB k 1. 4. 2016 je 24,80 KC¢.
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Tab.13  Vykaz nakladl a vynost autobusové trakce DPMB

2014 2015 2016

Autobusy

PoloZka

v tis. K¢

v K¢/100
mkm

v tis. K¢

v K¢/100
mkm

v tis. K¢

v K¢/100
mKkm

Naklady celkem 848 657 906 037 885 212

Vynosy celkem 345788 27,47 352781 26,82 358 492 26,49
Kompenzace SMB 545752 43,37 555473 42,24 530987 39,24
Cisty prijem 42 883 3,41 2217 0,17 4267 0,32

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016.

Pii pohledu na tabulku celkovych nakladl a vynosi miizeme vidét, Ze vynosy na
100 mkm jsou vroce 2106 26,49 K¢, tedy podobné, jako u tramvaji, avSak Cisty
prijem je vroce 2016 je 0,32 K¢/100 mkm, coZ je naopak hodnota velmi podobna,
jako u trolejbusové trakce. Pfepravni vykony mezi lety 2014 a 2016 rostou stejné,
jako u ostatnich trakci, coZ je zplisobeno vétsSim poctem spojii a rannich a vecer-
nich hodinach.

Tab. 14  Prepravni vykony autobusové trakce DPMB

Prepravni

vykony
(v tis.mkm)

1258 414
1315 246
1353104

Autobusy

Polozka

2014
2015

2016

Zdroj: Smlouva o zavazku verejné sluzby a kompenzaci SMB a DPMB, 2016.

U autobusi, na rozdil od elektrickych trakci je nutné, pti vypoctu moznych ekono-
mickych prinosti novych vozidel v oblasti nakladové polozky trakéni energie
a palivo, zohlednit jiné predpoklady. V souc¢asné dobé ma DPMB dva druhy paliv
u autobust, naftu a CNG. Jak z literdrni reserSe vime, autobusti na CNG je 100 a jsou
v provedeni sdlo, kromé ekologickych diivodl byl jednim z argumentt pfi jejich
koupi diivod ekonomicky, nebot by dle predpokladli mély mit nizsi palivové na-
klady, jak autobusy na naftu. K vypoctu, ktery ovéri tento predpoklad, ktery kromé
DPMB sdili i zdroje z literarni reSerSe je nutné stanovit vstupni predpoklady. Cena
nafty, se kterou bude pocitdno, je primérnd cena nafty k1.4.2016
v Jihomoravském kraji a ¢inf 26,80 K¢/1. Cena CNG vychazi z prodejni ceny CNG na
plnici stanici DPMB a je k1. 4. 2016 24,80 K¢/kg. Vzhledem k nedostupnosti cen
pohonnych hmot pro DPMB se uvazuji ceny trzni, nebot obé hodnoty budou pro
DPMB nizsi o marzi, ktera se da ocekavat ve stejné vysi. Jako primérny roc¢ni pocet
ujetych kilometrl jednoho vozu budeme brat hodnotu 50 000 km.
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Tab.15  Spotteba paliva autobusti DPMB

Vozidla 12M - Diesel ‘

Skutecna spotifeba Prepoctena cena za
(1/100km) 100km

B931 1207,34

Citelis 12M 1192,6

Vozidla 12M - CNG

Typ vozidla

Tvp vozidla Skutecna spotieba Prepoctena cena za
yp (kg/100km) 100km
Citelis 12M CNG

Urbanway 12M CNG
SORNBG 12

Zdroj: Dopravni podnik mésta Brna, 2016.

Pro zjiSténi finan¢ni uspory ro¢niho provozu nového vozu na CNG budeme porov-
navat skutec¢nou spotiebu vkg/100 km u vozu na CNG a skutecnou spotiebu
v1/100 km u dieselovych vozi, prepoctenou na udavany roc¢ni najezd vozidla.
Srovnavani provadime v kategorii sélo vozii (12 m), nebot v této délkové kategorii
doslu k potizeni vozli na CNG. Nejprve provedeme porovnani naftovych typt B931
a Citelis 12M (Euro 4). Celkova vySe nakladi na palivo na jeden za rok cCini
u B931 603 670 K¢ a u typu Citelis 12M 596 300 K¢. Nizkopodlazni Citelis 12M
uspofi za rok provozu oproti typu B931 7 370 K¢.

Pro srovnani s vozy na CNG budeme uvaZovat typ Citelis 12M, nebot se jedna
o nizkopodlazni viiz stejné kategorie. Nejprve vezme typ Citelis 12M CNG dodany
v roce 2014. Jeho ro¢ni naklady na palivo jsou 441 400 K¢, coZ je o 154 860 K¢ mé-
né nez u jeho naftového pribuzného, zde je vSak nutné rici, Ze ¢ast vozii tohoto typu
je vypravovana na linku 76, kterd vede na letisté a ma mensi pocet zastavek, coz
miiZe ovlivnit primérnou spotiebu. Dva novéjsi zastupci CNG vozl v Brné maji
vys$i primérnou spotiebu, jak ty Citelis 12M CNG. U typu SOR NBG 12 jsou roc¢ni
naklady na palivo 456 320 K¢, coZ oproti naftovému typu Citelis 12M c¢ini dsporu
139 980 K¢. Typ Urbanway 12M CNG (nastupce typu Citelis u vyrobce IVECO) ma
ro¢ni naklady na palivo ve vysi 473 680 K¢, coz je o 122 620 K¢ méné, jak u nafto-
vého typu Citelis 12M.

Mizeme tedy potvrdit predpoklad o nizsich ndkladech na palivo u vozl na
CNG. Lze také rici, Ze pri rlistu ceny ropy na svétovych trzich a nasledném zdraZeni
nafty by bylo dosazeno vétsi financni uspory, pokud by vsak cena ropy klesala, jako
napfiklad v druhé poloviné roku 2015 kvili prebytku suroviny na svétovych trzich,
smazavala by se Uspora z provozu CNG autobusi. Proto je dobré mit diverzifikova-
ny vozovy park a mit zastoupeny oba typy paliv, nebot tak lze 1épe celit vykyviim
ceny na svétovych trzich.
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Tab.16  Roc¢ni finan¢ni aspora CNG autobusti DPMB, oproti typu Citelis 12M

Autobusy 12M

Ro¢ni finan¢ni aspora v
Typ K&

Citelis 12M CNG 154 860
Urbanway 12M CNG | 122 620
| 139 980

SOR NBG12

6.2 Naplnéni vybranych predpokladii z literarni reSerse

V literarni reSersi bylo stanoveno, co maji nova vozidla spliiovat, a co by méla pri-
naset dopravci a cestujicim. V této casti se tedy budeme zabyvat tim, zda nové po-
Fizena vozidla v DPMB naplnila o¢ekavani, ktera jsou stanovena v literarni resersi,
tedy zvysSeni bezbariérovosti, navySeni kapacity dopravnich prostiedki, rychlejsi
vyménu cestujicich, mensi negativni dopad na Zivotni prostiedi a zlepSeni podmi-
nek na stanovisti ridice. Jednotlivé prinosy z literarni reserse, které maji nova vo-
zidla dopravnimu podniku prinést, budou posouzena na zakladé dosavadnich uda-
ju s jejich provozem u DPMB. Kazdé z rozebiranych témat je zkoumano na ¢asovém
vzorku odpovidajicim jeho zarazovani do provozu, u nizkopodlaznosti je zvolena
Casova rada od roku 1995, dobé kdy byla zavedena prvni nizkopodlaZni vozidla do
provozu. VétSina Udajli je ¢erpana z vyrocnich zprav DPMB, informacich zanese-
nych v evidenci vozidel na internetovych strankach zabyvajicich se MHD v Brné
a udajich z provozu MHD v Brné.

6.2.1  ZvySeni bezbariérovosti

Vsechna nova vozidla DPMB, urcend pro MHD, potizena od roku 2009 jsou ¢astec-
né, nebo plné nizkopodlazni. Caste¢né nizkopodlaZni je takové vozidlo, které ma
nejméné jeden bezbariérovy vstup, ale zaroven i néjaké vysokopodlazni vstupy,
jsou to napiiklad autobusy konstrukce LE (low entry). PIné nizkopodlaZzni vozidlo
ma naopak vSechny vstupy nizkopodlazni, tedy bez schodi. Kazdy viiz ma jeden
vstup vybaven rucni, v pripadé trolejbusti, autobusti a ¢asti vozli Vario LFR.E, nebo
elektrickou plosinou, v ptipadé ostatnich tramvaji, pro nastup vozickara. Pro ces-
tujici jsou vyznaceny nizkopodlazni spoje v jizdnich Fadech. Pocet spoji zajistova-
nych nizkopodlaznim vozem tedy diky nakupu novych nizkopodlaznich vozidel
pribyva. Na nékterych autobusovych linkdch a tramvajové lince 8 jsou jiZ vSechny
spoje zajistovany nizkopodlaznimi vozidly.

6.2.1.1 NizkopodlaZnost vozového parku DPMB

Pocet nizkopodlaznich vozidel od 90. let roste, Jednotlivé trakce provozované
DPMB mély riazny narust nizkopodlaznosti, v disledku rtizné obnovy vozového
parku. Kolem roku 2010 doslo ke srovnani procentualniho podilu nizkopodlaznich
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vozidel, avsak béhem posledni obnovy vozového parku doslo k vyraznému narastu
nizkopodlaznich vozidel u autobusti a trolejbusti.

Procentualni podil nizkopodlaznich vozidel

90,00%
80,00%
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60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00% —e—
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Autobusy =——=Tramvaje Trolejbusy

Obr. 1 Graf podilu nizkopodlaznich vozidel DPMB
Zdroj: BMHD, 2016.

V soucasné dobé jsou na tom nejhtire tramvaje, kde je nejmensi podil nizkopodlaz-
nich vozidel. Dano je to predevsim finan¢ni narocnosti obnovy tramvajového vozo-
vého parku a vyuZzitim dotaci na velké nakupy novych autobusii a trolejbusi.
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Nizkopodlaznost dle trakci
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Tramvaje Trolejbusy Autobusy

Obr. 2 Graf nizkopodlaznosti vozidel DPMB dle trakci
Zdroj: BMHD, 2016.

6.2.1.2 Nizkopodlaznost tramvaji

Tramvaje
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Obr. 3 Graf vyvoje poctu nizkopodlaznich tramvaji DPMB
Zdroj: BMHD, 2016.

Prvni nizkopodlazni tramvaje byly potizeny v roce 1997, byl to typ RT6N1, prvni
tuzemska nizkopodlazni tramvaj. Porizeni novych tramvaji je finan¢né velmi na-
rocné, takZe byly nakupovany v mensich poctech, vyraznéjsi obnova vozového
parku nizkopodlaznimi vozidly nastala potizenim vozii Skoda 03T Anitra, dod4va-
nych mezi lety 2002 aZ 2005. Zde je nutno fici, Ze nizkopodlaZni kolejova vozidla
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DPMB jsou pouze c¢astecné nizkopodlazni, takze ne vSechny vstupy jsou bezbarié-
rové. Jedinou vyjimku tvori vle¢né vozy VV60LF, potizované mezi lety 2003-2006,
nebot’ vleky mély byt taZzeny vysokopodlaznimi vozy T3R.EV. Zde mliZeme spatto-
vat jeden z pristupl ke zvySovani nizkopodlaZnosti. Projekt vleki VV60LF vSak
skoncil v Brné sérii 4 vozl a dale byly vyuzity jiné zpilisoby omlazovani vozového
parku. Od roku 2006 zacala probihat obnova pomoci rodiny Vario, v provedeni
Vario LFR.E a pozdéji ¢clankovych LFR2.E, které si dopravni podnik vyrabi ¢astecné
sam a jsou vedeny, jako rekonstrukce typu T3 a K2. Vyrazné naristu nizkopodlaz-
nosti prispél také nakup vozl 13T, kupovanych od roku 2007. MliZeme tedy fici, Ze
u novych tramvaji se napliiuje predpoklad o porizovani novych nizkopodlaZnich
vozidel, avSak nejsou plné nizkopodlazni, coZ limituje vyuziti vSech vyhod nizko-
podlaznosti, které literarni zdroje uvadéji.

Tramvaje

B Vysokopodlaini  ® 100% nizkopodlazni Caste&né nizkopodlazni

A45%

1%

Obr. 4 Graf rozdéleni tramvaji DPMB dle nizkopodlaznosti
Zdroj: BMHD, 2016.
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6.2.1.3 NizkopodlaZnost trolejbusii

Trolejbusy

Celkem trolejbusti  —fll=Nizkopodlazn{
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Obr. 5 Graf vyvoje poctu nizkopodlaznich trolejbusi DPMB
Zdroj: BMHD, 2016.

Vyvoj poctu nizkopodlaznich vozl odrazi obnovu trolejbusového parku. Prvni niz-
kopodlazni trolejbusy byly pofizeny v roce 1999 a byl to dnes v Brné velmi rozsi-
feny typ 21Tr. Vozy nemély z vyroby ploSinu pro vozickare, ktera byla az pozdéji
dodélavana. Nelze tedy brat nizkopodlazni vozidlo jako vozidlo automaticky
umoznujici prepravu vozickari. Posledni velky nakup novych vozidel, 30 kusi ty-
pu 31Tr, vyrazné zvedl pocet nizkopodlaznich vozi a vylepsil pomér plné a Castec-
né nizkopodlaznich trolejbusti u DPMB.
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Trolejbusy

B Vysokopodlazni M 100% nizkopodlazni m Casteéné nizkopodlazni

Obr. 6 Graf rozdéleni trolejbustt DPMB dle nizkopodlaznosti
Zdroj: BMHD, 2016.

6.2.1.4 Nizkopodlaznost autobusii

Autobusy
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Obr. 7 Graf vyvoje poctu nizkopodlaznich autobust DPMB

Zdroj: BMHD, 2016.

Autobusy maji niZsi jednotkovou porizovaci cenu, oproti tramvajim a trolejbustim,
a proto jsou nakupovany po vétsich dodavkach, takze se jednorazové obnovi vétsi

s N7

mnoZstvi vozidel, a tim se vice zvysi podil novych vozidel trakce. Zajimavé zde je,
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Ze jako u jediné trakce, kterou provozuje DPMB, byly nakupovany vysokopodlazni
vozy aZ do roku 2007 (typ B951E), tedy v tobé, kdy se uZz bézné nakupovaly
u ostatnich trakci vozidla nizkopodlazni. A prvni nizkopodlazni autobusy aZ v roce
2002 (typ Citybus). Mlizeme tedy vidét, Ze nizkopodlaznost u novych vozidel neni
samoziejmosti a je ji nutné brat, jako jednu z moznych vyhod novych vozidel, niko-
li, jako povinnou samozrejmost. Na druhou stranu vétSina nizkopodlaznich auto-
busi je 100% nizkopodlazni, takze maji vSechny vstupy bezbariérové.

Autobusy

m VysokopodlaZni M 100% nizkopodlazni m Casteéné nizkopodlazni

Obr. 8 Graf rozdéleni autobusti DPMB dle nizkopodlaznosti
Zdroj: BMHD, 2016.
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6.2.1.5 Porovnani trakci

Porovnani trakci

B Tramvaje M Trolejpbusy ® Autobusy

Pocet vozl Vysokopodlazni NizkopodlaZni

Obr.9 Graf porovnani nizkopodlaznosti vozidel DPMB dle trakci
Zdroj: BMHD, 2016.

Z trakci, které provozuje DPMB, jsou na tom nejlépe autobusy, kde je 78% vozové-
ho parku v nizkopodlaznich vozidlech. Nejhtife tramvaje, kde je stale vice vysoko-
podlaznich vozi, konkrétné 54%. Pokud porovname vSechny trakce, mtizeme vi-
dét, Ze pocet 100% nizkopodlaZnich vozi je skoro stejné velky, jako pocet ¢astecné
nizkopodlaznich vozidel. Kviili této skutecnosti nelze plosné vyuzit v§echny vyho-
dy nizkopodlaZnosti, mezi které literarni resersSe radi zrychleny nastup cestujicich
do vozu.
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Celkova nizkopodlaznost

B Vysokopodlaini  ® 100% nizkopodlazni Caste&né nizkopodlazni

Obr.10  Graf procentualniho rozdéleni vozidel DPMB dle nizkopodlaznosti
Zdroj: BMHD, 2016.

Nizkopodlaznost tedy postupné roste v zavislosti na obnové vozového parku. Pri
nakupu novych vozidel je dilezité dbat na to, aby byla vybavena plosinou pro vo-
zickare a urcit v koncepci obnovy vozového parku, zda je dileZité mit plné nizko-
podlazni vozidla a plné vyuZivat vyhod z toho plynoucich, nebo jde pouze o zajisté-
ni moznosti nastupu lidi s pohybovymi obtiZemi, vozickarim a rodi¢tim s kocarky.
NizkopodlaZnost je kazdopadné jednim z prvki, ktery by nova vozidla v MHD méla
mit a lze tim i zlepSovat kvalitu dopravy pro zakaznika.

Z ekonomického hlediska nizkopodlaznost ovliviiuje zejména nakupni cenu,
nebot' 100% nizkopodlaZni vozidla maji vyssi jednotkovou cenu, neZ vozidla kon-
strukce LE, ¢i vozidla vysokopodlazni. Pokud srovndme plné nizkopodlazni viiz
svozem konstrukce LE, je rozdil v ndkupni cené ptiblizné 20% (DPMB, 2010).
Z hlediska nakladi se zvysuji ndklady na udrzbu, nebot je nutné opravovat a udr-
Zovat ploSinu pro vozickare.

6.2.2 Zvyseni kapacity vozidel

Snaha zvysit prepravni kapacitu na exponovanych linkach a zajistit tak dostatek
kapacity pro prepravu cestujicich, pripadné zlepSit komfort cestovani, se snazi
DPMB jiz delsi dobu. V tramvajové sekci tento postup muizeme nejlépe vidét na
lince 1. Ve velmi exponovaném dseku Rec¢kovice - Hlavni nadrazi - Mendlovo na-
mésti nové kapacitni soupravy nabizeji vétsi prepravni kapacitu a v iseku Mendlo-
vo nameésti - Bystrc pak umoznuji vétsi komfort jizdy. Zkapacitiiovani vozovych
souprav na lince 1 je provadéno nasazovanim vozovych souprav Vario LF2R.E +
LFR.E, které nahrazuji ptivodni soupravy vozt T3 + T3.
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Tab.17  Délky a kapacity tramvajovych souprav

kapacita
(osob)
T3+ T3 30,2 220

LF2R.E + LFR.E 39,9 265
LFR.E + VV60 + T3 42,2 280
LF2R.E + LF2R.E 47,4 326

Souprava délka (m)

Zdroj: Dopravni podnik mésta Brna, 2016.

Prvni velkokapacitni soupravy zacaly jezdit v roce 2007 ve sloZeni T3 + VV60LF
+ T3, které pozdéji nahradily soupravy LFR.E + VV60LF + T3. Tyto soupravy pozdé-
ji doplnily nejkapacitnéjsi soupravy v déjinach brnénské MHD, ve sloZeni LF2R.E
+ LF2R.E, s celkovou vypocitanou kapacitou 326 osob. Tyto soupravy mély délku
47,4 metru, coz plisobilo problémy pfti jizdé v méstském provozu, proto se DPMB
rozhodl pro nasazovani vétsSiho poctu kratsich souprav, ve sloZeni LF2R.E + LFR.E
o délce 39,9 metru a ,papirové“ kapacité 265 osob. V roce 2015 byly tyto soupravy
nasazeny na kazdy druhy spoj linky 1. Toto reSeni je nejviditelnéjSim krokem ve
zkvalitiovani méstské dopravy pomoci zlepSeni kapacity vypravovanych spoji.
Nesmime vSak opomenout i dal$i tramvajové linky, u kterych doSlo ke zkapacitné-
ni. Mizeme uvést naptiklad linku 6, kde byly vozy K2 délky 20 metri s vypoctenou
kapacitou 157 osob nahrazeny soupravami T3 + T3 a nizkopodlaznimi vozy 13T,
délky 30 metrt s vypoctenou kapacitou 194 osob.

V trakci trolejbusové doslo diky poslednimu ndkupu 30 ¢lankovych trolejbusti
ke zkapacitnéni spoji linek 25, 26, 37. Tangencialni linky 25 a 26 spojujici brnén-
ské vysoké Skoly a velka sidlisté maji diky posledni obnové vozového parku jiz
kazdy spoj zajistény clankovym vozidlem, coZ znamend zvySeni kapacity zhruba
0 60 osob na spoj. Linka 37 zajiSt'ujici obsluhu sidlisté Kohoutovice ma nové mimo
dopravni Spicku kazdy spoj zajiStén ¢lankovym vozem a ve Spicce je ¢lankovy kaz-
dy druhy spoj.

[ u autobusi miizeme pozorovat trend nasazovani kapacitnéjsich vozidel na
exponované linky. Diky obnové vozového parku kloubovymi autobusy Solaris Ur-
bino 18 jsou nové zajistovany néktera poradi linky 42 kloubovymi vozy.

6.2.3 Rychlejsi vyména cestujicich

Ve vybérovém rizeni na nadkup 36 kloubovych autobusli, 12 autobusti na CNG
a poté ve druhém vybérovém rizeni na 88 autobusti na CNG bylo provedeno rozdé-
leni poptavanych vozl na vnitroméstské a méstské autobusy. Vnitroméstské auto-
busy mély v hodnoticich kritériich takzvané ,dveini kritérium®“, které hodnotilo
pocet nastupnich proudid. Nastupni proud byl definovan, jako prostor mezi otevie-
nymi kiidly vstupnich dvefi do autobusu ve vysce 1200 mm o velikosti 600 mm.
Jednotlivé nastupni proudy se nesmély prekryvat. Z definice vyplyvalo, Ze dvere
o pruchozi Sifce 1200 mm mély dva nastupni proudy a dvere o prichozi Sifce
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mensi nez 1200 mm mély jeden dverni proud. Hodnoticim kritériem tedy byla
hodnota poctu nastupnich proudii na jednom autobuse a vaha kritéria byla 15 %.
Dle oficialni dokumentace zavedl DPMB toto kritérium, nebot predpokladal vyuziti
vozidel pro tangencialni propojeni exponovanych tramvajovych radial s velmi ¢as-
tou vymeénou cestujicich a na linkach obsluhujici velké sidelni celky. Kritérium vy-
chazelo ze stejnych zdrojt, jaké byly uvedeny v literarni resersi této prace. A bylo
zavedeno, dle dokumentace k vybérovému rizeni, pro zvyseni efektivnosti a eko-
nomiky provozu autobusii vyuzitych pro trasy s velkou vyménou cestujicich.

Tab. 18  Pocty dvefi a nastupnich proudi autobusti délky 12 m

Pocet nastupnich
proudu pirednich
dveri

Pocet nastupnich

Pocet dveri .
proudu

B931/B951 |
Citelis 12M |
|

Crossway LE 12M

Urbanway 12M
CNG

SORNBG 12

Zdroj: Dopravni podnik mésta Brna, 2016.

Problém vs$ak nastava v praxi, kdy nedochdazi k vypravovani pouze vozi s vétSim
poctem nastupnich proudi na linky s ¢astou vyménou cestujicich, ale vozy na téch-
to linkach jsou vice typl s rliznymi pocty nastupnich proudd, a tudiZ neni mozné
docilit hlavnich vyhod vétsitho poctu nastupnich proudd, nebot rychlejsi vyméné
cestujicich nelze prizptlisobit jizdni fad a tim dosahnout provoznich uspor. Jako
priklad mGzZeme uvést linku 67, ktera vede centrem mésta, tudiz ji 1ze klasifikovat,
jako vnitroméstskou a spojuje mimo jiné ndkupni centra, autobusové nadrazi,
hlavni nadrazi a propojuje jednotlivé paterni linky, takZe je na ni ¢asta vyména ces-
tujicich. Tato linka je tedy linkou vhodnou pro autobusy s vice dveifnimi proudy,
avSak v praxi na ni jsou vypravovany i autobusy pifiméstského typu Crossway LE
12M.
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Tab.19  Vypravovani autobust dle typu na linku 67

Typ Po Ut St Ct Pa
4.1.2016 | 5.1.2016 6.1.2016 7.1.2016 8.1.2016

B931/B951
Citelis 12M
Crossway LE 12M
Urbanway 12M
CNG
SOR NBG 12

Celkem

Pa

12.2.2016 Celkem

Typ 8.2.2016  9.2.2016 10.2.2016 11.2.2016

B931/B951 4 5 5 5 4 23
Citelis 12M 1 2 2 0 1 6
Crossway LE 12M 1 1 0 1 1 4
Urbanway 12M

CNG 5 2 4 4 4 19
SORNBG 12 3 4 3 4 4 18

Zdroj: BMHD, 2016.

6.2.4  ZlepSeni pracovisté ridice

Nové zakoupena vozidla dlouhodobé prispivaji ke zlepSovani podminek pro tidice.
Vozidla porizovana ve vybérovych rizenich v letech 2014 a 2015 maji mnoho prv-
kil pro zkvalitnéni podminek na pracovisti ridice, o niz se zminuji autofri citovani
v literarni reSersi. Jedna se o vybaveni vozidel vyhtivanymi zrcatky, vyhrivanym
sedadlem, vétrackem, skiinkou na osobni véci, zatrizenim pro chlazeni napoji. Sa-
moziejmosti je uzavirena kabina ridice pro vétsi bezpeci a elektricky polohovatelné
sedadlo. Navic jsou vozidla vybavena klimatizaci stanovisté ridice.

6.2.4.1 Vybaveni vozidel DPMB klimatizaci stanovisté ridice

Pokud se podivame podrobnéji na vybaveni stanovisté ridice klimatizaci, dojdeme
k velmi pozitivnim ¢isliim, 74% vozového parku ma klimatizaci stanovisté ridice.
Pokud bychom secetli klimatizace a osvézZovace vzduchu je toto Cislo jesté prizni-
véjsi a ¢inni 91% vozového parku.
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Klimatizace prostoruridice

M Bez klimatizace
| S klimatizaci

M S osvéZovalem

Obr.11  Grafvybaveni vozidel DPMB klimatizaci prostoru ridice
Zdroj: BMHD, 2016.

Jednotlivé trakce se navzajem lisi ve sloZeni vozidel s klimatizaci, osvéZovacem,
nebo bez nich. VSechny sice maji shodné kolem 74% vozidel vybavenych klimati-
zaci stanovisté ridice, ale ve vSech autobusech a trolejbusech je dosazen alesporii
osvézova¢ vzduchu, pokud nemaji klimatizaci. U tramvaji ma klimatizaci nebo
osvézovac necelych 80% vozidel.
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Vybaveni vozidel klimatizaci prostoru
ridice dle trakci
250 - a9 .
200 -
150 - M Bez klimatizace
108 | S klimatizaci
100 78 - .
66 S osvéiovacem
50 - 38
11
0 1 T T 1
Tramvaj Trolejbus Autobus

Obr.12  Grafvybaveni vozidel DPMB klimatizaci prostoru tidice dle trakci
Zdroj: BMHD, 2016

6.2.4.2 Vybaveni vozidel DPMB kamerovym systémem

Nové také DPMB vybavuje svoje vozidla kamerovym systém pro piehled ve voze,
nebo v prostoru dvefi. Navic néktera vozidla maji zaznam a povoleni od uradu pro
ochranu osobnich 1dajii, takZe zaznam v nich pofizeny miZe pomoci pii dokazo-
vani trestné cinnosti, jako je vandalismus. Kamerovy systém vsak také pomdaha
ridici, nebot mu nabizi lepsi prehled o déni ve vozidle a v prostoru dveri. Zavedeni
kamer pro prehled o déni v interiéru vozu se datuje rokem 2007, kdy byly dodany
prvni vozy Skoda 13T vybavené kamerami. Celkové pocty kamer ve vozidlech nej-
sou nijak vysoké, pouze 23,5% vozového parku ma nainstalovany kamery v néjaké
podobé.
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Vybaveni vozidel kamerami

M Bez kamer
BV prostoru dveri
'V prostoru pro cestujici

V prostoru dvefiiv
prostoru pro cestujici

Obr.13  Grafvybaveni vozidel DPMB kamerami
Zdroj: BMHD, 2016

Pfi pohledu na jednotlivé trakce vidime, Ze tramvaje jsou v oblasti kamer nejlépe
vybaveny, 35,7% tramvajovych vozli ma dosazeny kamery. U trolejbusti jsou ka-
merami v zadni ¢asti vybaveny pouze nejmodernéjsi vozy 31Tr, celkové tvorici
20% vozového parku trolejbusi. U autobusti maji kamery pro prehled o prostoru
dveri v zadni ¢asti vozu typy Crossway LE 12M (s kamerou u 3. dvefii) a Solaris Ur-
bino 18 (s kamerami v prostoru 3. a 4. dvetich), zde jsou ale kamerami vybaveny
pouze vozy z druhé dodavky, celkem 14 vozi z 28.



54 Prakticka c¢ast

Vybaveni vozidel kameramidle trakci
300
264
250
M Bez kamer
200 192
V prostoru dvefi
150 -
116 e
BV prostoru pro cestujici
100
65 _
V prostoru dvefii v prostoru
50 ~ 30 30 39 pro cestujicf
12
0 1 T T 1
Tramvaj Trolejbus Autobus

Obr.14  Grafvybaveni vozidel DPMB kamerami dle trakci
Zdroj: BMHD, 2016

6.2.4.3 Zhodnoceni

Celkové tedy mizeme pozorovat zlepSeni ve vybaveni stanovisté ridice vozidel
DPMB. Velky pokrok nastal diky velké obnové vozového parku vletech 2014
a 2015. TakZe lze potvrdit, Ze nova vozidla prinaseji zlepSeni vybaveni stanovisté
ridice.

6.2.5 Mensi zneciStovani Zivotniho prostiedi

Nova vozidla zejména u autobustl plni piisnéjsi emisni normy, EURO 6, neZ vozy,
které nahradily. DPMB se snazi novymi akvizicemi zlepSovat negativni vlivy do-
pravy na Zivotni prostredi. Pokud se podivame na pifimy dopad posledni obnovy
vozového parku na Zivotni prostiedi, miiZzeme vidét, Ze diky nakupu novych trolej-
busti, mohl DPMB prestat vypravovat autobusy na trolejbusové linky 25 a 26, kde
vypomahaly trolejbustim, nebot dlouhodobé chybéla kapacitni vozidla, a proto
mimo Spic¢ku zajistovaly vybrané spoje kloubové autobusy. Nakup novych kloubo-
vych trolejbusti umoznil odebrat z téchto linek autobusy, takze jsou plné zajisto-
vany vozidly s nulovymi emisemi v misté provozu.

U autobusové trakce dosSlo k vyrazovani vozidel s motory plnicimi emisni
normy EURO 3 a starsi a byly nahrazeny vozy s motory plnicimi emisni normy EU-
RO 5a6.

6.2.6  Multikriterialni analyza

VSechny zminéné prinosy novych vozidel byly rozebrany na prikladu DPMB. Aby-
chom vSak mohli zjisténé informace vyuZit pfi sestavovani doporuceni pro ma-
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nagement dopravniho podniku, je nutné tyto prinosy ohodnotit, a to z hlediska je-
jich vyznamu. Jednotlivé piinosy tedy bodové ohodnotime u kazdé z vybranych
zajmovych skupin na zakladé poznatki z predchozi ¢asti prace. Predmétem hod-
noceni bude dilezitost piinosu (faktoru) pro danou zadjmovou skupinu (hledisko),

vym hodnocenim. Pro hodnoceni byly vybrany ¢tyri zajmové skupiny (hlediska):

vnitropodnikova, provozni, zdkaznicka a spoleCenska. Prifazené body urcuji duile-
Zitost prinosu pro dané hledisko a vaha duleZitost hlediska.

Tab.20  Vnitro-podnikové hledisko

 Vnitro-podnikové hledisko
Faktor vaha soucin
Nizkopodlaznost
Kapacita
Provozuschopnost
Rychlost vymény

cestujicich
Pracovisté ridice

Ekologie

ukazala provozuschopnost vozidla a kvalita pracovisteé ridice.

Tab.21  Provozni hledisko

Provozni hledisko

Faktor vaha soucin
NizkopodlaZnost 2 3 6
Kapacita 7 3 21
Provozuschopnost 10 3 30
Rychl.(,)s,t vymeény 5 3 15
cestujicich
Pracovisté ridice 4 3 12
Ekologie 0 3 0

Do skupiny provozni hledisko mlZeme zaradit naptiklad ovlivnéni vypravenosti
vozidel a flexibilitu nasazovani vozidel na linku. Z tohoto pohledu je tedy opét nej-
dilezitéjsi provozuschopnost s 10 ziskanymi body. Nejméné dulezity se
z provozniho hlediska jevi ekologicky prinos, ktery ziskal 0 bodd, nebot’ nijak ne-

zlepSuje moznosti vypravy vozidel.
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Tab.22  Z&kaznické hledisko

Zakaznické hledisko
body vaha soucin

Faktor

NizkopodlaZnost \ 8 3 24
Kapacita \ 6 3 18
Provozuschopnost \ 2 3 6
Rychl.(,)s,t vymeény 6 3 18
cestujicich

Pracovisté ridice \ 1 3 3
Ekologie ‘ 1 3 3

Zakaznicky piinos mizeme chapat, jako piinos pro cestujici, tedy pro zakazniky
dopravniho podniku. Z pohledu zakaznika je dtleZitd nizkopodlaZnost, kapacita
a rychlost vymény cestujicich sniZujici dobu pobytu vozu na zastavce.

Tab. 23 Spolecenské hledisko

Spolecenské hledisko
vaha soucin

Nizkopodlaznost 5 2 10
Kapacita 1 2 2
Provozuschopnost 0 2 0
Rychl.(?s,t vymény 1 ) 5
cestujicich

Pracovisté ridice 2 2 4
Ekologie 9 2 18

Spolec¢enskym hlediskem se rozumi ptrinos pro obec, v naSem piipadé statutarni
mésto Brno a pro obyvatele obce a jejiho okoli. Zde mtzeme vidét diilezitost ekolo-
gie vozidel, nebot’ obyvatelé nevyuZivajici MHD jsou do jisté miry ovlivnéni exhala-
cemi vozidel, zvySenim prasnosti, nebo hlu¢nosti. A také faktor nizkopodlaznosti,
ktery umoZnuje lepsi mobilitu lidem s pohybovymi obtiZemi.
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Tab. 24  Soucet bodi jednotlivych faktora

procentualni
podil

Faktor vysledné skore

Provozuschopnost 50 25%

Pracovisté ridice 34 17 %

Kapacita 33 16,5 %
Rychlost vymény 29 14,5 %
cestujicich

Ekologie 28 14 %

Nizkopodlaznost 26 13 %

Jednotlivé souciny faktort byly secteny a sefazeny dle ziskaného vysledného ské-
re. Mlizeme tedy vidét, Ze nejvice bodi ziskala provozuschopnost vozidel, nasledo-
valy kvalita pracovisté ridice a kapacita vozidel. Pfekvapivé nejméné bodi v souctu
obdrzela nizkopodlaznost vozidla.

6.3 SWOT analyza novych vozidel

V nasledujici ¢asti prace je vytvorena SWOT matice, jsou zde rozepsany jednotlivé
¢asti SWOT analyzy a je vytvorena bodové hodnocend SWOT matice. Cela tato ¢ast
poskytuje uceleny prehled na prinosy, ale i negativa novych vozidel.
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6.3.1 SWOT matice novych vozidel

Tab.25 SWOT matice

Silné stranky (strengths) Slabé stranky (weakness)

Niz$i provozni naklady Porizovaci cena

Nové technologie Nutnost vybudovat adekvatni zazemi
Zavedeni modernich prvki Drahé nahradni dily

Ptizptsobeni aktualnim potiebam NemoZnost provadét opravy ve vlastni
podniku rezii

Ekonomicky naro¢né prodluzeni

Plnéni nejptisnéjSich emisnich norem |.. . .
Zivotnosti vozidla

Atraktivnost pro cestujici Narocné zaskolovani personalu
Prilezitosti (opportunities) Hrozby (threats)

NizkopodlaZnost Nespokojenost zaméstnancti

Vyssi pohodli pro cestujici Provozni spolehlivost

Lepsi pracovni prostiedi ridice Jednorazovost obnovy vozového parku

Mensi zneciStovani Zivotniho prostredi | Nedostatek financi

Vyssi provozni spolehlivost Nekoncepcnost obnovy vozového parku

Spravné nastavena kapacita vozidla Zastara}ost dilenskeho vybaveni ve

vozovné
Zrychleni dopravy Zavadéni neozkouSené technologie
MoZnost vyuziti dotace na porizeni OpoZdéné dodavky

Nastaveni vozidla dle vlastnich potfeb |Dlouhé doby oprav

6.3.1.1 Silné stranky

¢ Nizs$i provozni naklady — Nova vozidla s nizsi spotiebou pohonnych hmot,
s pohonem na alternativni paliva, ktera jsou levnéjsi, nebo u elektrické trakce
s rekuperaci, umoziuji snizit provozni naklady dopravce.

e Nové technologie — Zavedeni novych technologii umoZni usetfit finan¢ni
prostiedky v nakladové oblasti. Jedna se o nové prvky sniZujici dil¢i provozni
naklady, naptiklad u tramvaji piskovace s pokrocilym davkovanim, které sni-
Zuji spotrebu pisku, nebo uspornéjsi topeni pro vytapéni interiéru. Dale mezi
nové technologie mizZeme pocitat systémy pro prehled o provozu, umoznujici
pokrocilé rizeni z dispecinku.

e Zavedeni modernich prvkia — Naptiklad vybaveni vozidel klimatizaci inte-
riéru, modernimi informacnimi systémy a elektrickou vyklopnou ploSinou
zvySuje pritazlivost vozidla pro cestujici a umoZnuje vytvorit kvalitni alterna-
tivu k IAD.

e Prizpusobeni aktualnim potirebam podniku — Je diilezité uvaZovat v ramci
stanovené koncepce, se kterou vedeni podniku pracuje. Pokud podnik naku-
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puje nova vozidla, mize pomoci nastaveni parametrii ve vybérovém fizeni
poptavat vozidlo, které odpovidd pozadavkiim nastavené koncepce, coz
v kone¢ném disledku umozni spravné slozeni vozového parku odpovidajici
potiebé vypravy na linky.

Plnéni nejprisnéjsich emisnich norem — Ekologie je dnes spolecenské i po-
litické téma, doprava jako jeden z vyznamnych zneciStovatell Zivotniho pro-
stfedi ve mésté mize plnénim piisnéjsich norem snizit exhalace, a tim napo-
moci ke zlepSenému ovzdusi mésta. Diraz na zlepSovani Zivotniho prostiredi

zlepSuje obraz dopravce v ocich verejnosti.

Atraktivnost pro cestujici — Dopravce jezdi pro svoje cestujici. Zaroven se
snaZzi prilakat dalsi, pro vyssi trzby, ale i v politickém a spoleCenském kontex-
tu pro zlepseni dopravni situace a zZivotniho prostiedi ve mésté. Aby cestujici
vyuzili sluZeb dopravce, je nutné, aby jim poskytované sluzby byly atraktivni.
Kromé rychlosti dopravy je to i ¢istota a modernost vozidel, kapacita odpovi-
dajici poptavce a spolehlivost vozidla. Nové vozidlo je pro cestujiciho atrak-
tivnéjsi modernim vzhledem i plnénim ostatnich pozadavka.

6.3.1.2 Slabé stranky

Porizovaci cena — Vysoka potizovaci cena novych vozidel je zasadni prekaz-
kou pro pravidelnou obnovu vozového parku méstskych dopravnich podniki.
Dopravni podniky obtiZzné hledaji v rozpoCtu milionové ¢astky a jejich vlastni-
ci, mésta, maji také napjaté rozpocty, které neumoznuji vyhradit vysokou cast
finan¢nich prostredkd na nakup novych vozidel pro MHD.

Nutnost vybudovat adekvatni zazemi — Nova vozidla potiebuji odpovidaji-
ci vozovenské a dilenské prostory. Miizeme konkrétné uvést specidlni odve-
travani zakrytych stani pro vozidla na CNG, nebo délkové adekvatni prostory
pro dlouha kolejova vozidla. Na vybudovani, nebo Gpravu téchto prostor, je
tieba vyclenit dal$i finan¢ni prostiedky.

Drahé nahradni dily — Nahradni dily jsou poloZka, kterou je tfeba nakupo-
vat po celou dobu Zivotnosti vozidla, aby jej dopravce udrZel provozni. Drahé
nahradni dily mohou negativné ovlivnit vydaje na opravy. Vozidlo, které mélo
nizkou potizovaci cenu, ale ma drahé nahradni dily, se mlze provozovateli
v kone¢ném disledku velmi prodrazit.

Nemoznost provadét opravy ve vlastni rezii — Opravy vlastnimi zamést-
nanci ve vlastnich dilnach mohou vyrazné uspofrit ¢as, nebot odpada prodleva
s prevozem vozu do externich dilen, pripadné piijezdem mechaniki externi
firmy. Ze spolecenského hlediska navic nabizi firma zaméstnani pfimo v misté
provozu.

Ekonomicky naro¢né prodlouZeni Zivotnosti vozidla — V ptipadé nedo-
statku financi na obnovu vozového parku lze pristupovat k provadéni gene-
ralnich oprav, ¢i rekonstrukci s cilem prodlouZit Zivotnost vozidla a umoZnit
preklenout dobu, neZ ziskame dostate¢né financni prostredky na nakup no-
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vych vozidel. U mnohych modernich vozidel je vSak tento mnohem obtiZnéjsi
a nakladnéjsi, proto nemusi byt vyhodné takové opravy provadét a je pro do-
pravce nutné vozovy park obménovat.

Narocné zaskolovani personalu — Pro spravné zachazeni s novymi techno-
logiemi je treba zasSkolit zaméstnance, ne jinak je tomu u novych vozidel. Je
treba zaskolit ridice i mechaniky. Pti prechodu na modernéjsi technologie je
zaskoleni naroC¢néjsi a je treba si nové prvky osvojit, tento proces miize byt ca-
sové i financné narocny a je tireba s nim pti inovacich pocitat.

6.3.1.3 Prilezitosti

Nizkopodlaznost — Nova vozidla prinasi mozZnost nahradit vysokopodlazni
vozidla novymi nizkopodlaznimi, ktera umoZziuji snadnéjsi nastup starSim
cestujicim, maminkdam s kocarkem a umoznuji piepravu vozickaru.

Vyssi pohodli pro cestujici — Vozidlo slouZi cestujicimu, proto je tireba, aby
se v ném citil pohodlné. Nové vozidlo miiZe nabidnout lepsi komfort. Jedna se
0 Uc¢innéjsi topeni, 1épe odvétravany interiér, lepsi tésnost dveri, nové bezpec-
nostni prvky, sedadla pristupna z nizké podlahy.

Lepsi pracovni podminky ridi¢ée — Moderni stanovisté ridice poskytuji lepsi
komfort ridici, at uz jde o prizptlisobené sedadlo, které Ize doplnit vyhiivanim,
vyhrivana zrcatka, klimatizaci, lednicku, schranku na dschovu véci. Tyto prvky
pomahaji ridici citit se v praci 1épe a pomdahaji mu v koncentraci na radny vy-
kon sluzby.

Mensi znecisSténi Zivotniho prostiredi — Pri vybéru nového vozidla lze
poptat vozidlo, které bude mnohem vice Setrné k Zivotnimu prostredi, nez vo-
zidla stavajici. A to diky technologickému vyvoji, zavadéni alternativnich po-
hontli a implementaci technologii ohleduplnych k Zivotnimu prostiedi.

v vz

Vyssi provozni spolehlivost — Pokud se povede drzet vyssi provozni spo-
lehlivost, je to pro dopravce prinos, nebot nemusi udrzovat ve svém vozovém
parku velké mnozstvi zaloznich voz.

Spravné nastavena kapacita vozidla — Poptavka cestujicich po kazdé lince
je jina, stejné jako se méni samotny pocet cestujicich vyuZivajici linku
v pribéhu dne. Pokud by dopravce mél k dispozici pouze jeden typ vozu, vedlo
by to k neefektivité. Na malo vytiZenych linkach by vozidlo nebylo optimalné
naplnéno, naopak na vytiZenych linkach by bylo preplnéno, ¢i by se cestujici
nemuseli do spoje viibec vejit. Proto je pro dopravce nejvyhodnéjsi, aby mél
vozy riizné kapacity. Pfi vybéru novych vozidel 1ze nakupovat pravé riizné ka-
pacitni vozidla na zakladé dosavadnich zkuSenosti a vyhledu prepravy cestuji-
cich.

Zrychleni dopravy — Rychla doprava muze nejlépe konkurovat individualni
automobilové dopravé. Nova vozidla mohou pomoci dopravci zkratit jizdni
doby, napriklad rychlejsim odbavenim v zastavce, a tim zatraktivnit MHD pro
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cestujici. Navic rychlejsi doprava v kone¢ném dtisledku mtize uSettit financéni
prostiedky usporou poctu vozli nutnych vypravit na linku.

MoZnost vyuziti dotace na porizeni — Dotace na porizeni novych vozidel,
napiiklad z fond@ EU (OP Doprava, OP Zivotni prostiedi), ale i jiné pobidky,
mohou pomoci dopravci ziskat potrebné zdroje a obnovit vozovy park rychle-
ji. Vyuzitim dotace na ndkup miZeme dosdhnout také sniZzeni provoznich na-
kladd, nebot jak jiz bylo zminéno, nova vozidla mohou mit nizZsi provozni na-
klady.

Nastaveni vozidla dle vlastnich potireb — Pri vybéru nového vozidla ma
dopravce moznost nastavit parametry vozidla dle vlastnich poZzadavki, které
vychazeji z jeho koncepce. Vozidlo tedy presné odpovida potfebam nasazova-
ni na linky a jeho provoz je efektivnéjsi.

6.3.1.4 Hrozby

Nespokojenost zaméstnanci — [ pies prinosy novych vozidel pro ridice,
které byly uvedeny v literarni reSersi, se vzdy najde ¢ast zaméstnanci, ktera
nové vozidla a technologie v nich bude prijimat hiife, miize to byt ze zvyku,
oblibenosti piedchozich vozi, nebo jen z nediivéry v nové véci. Dopravce by
se proto mél snazit, aby nové vozidlo mélo dobte vyreSené stanovisté ridice a
ridici si nové vozy oblibili.

Provozni spolehlivost — Moderni technologie a velké mnoZstvi elektroniky
nemusi byt pouze prinosem, nebot mohou citelné ovlivnit provozni spolehli-
vost vozidla.

Jednorazovost obnovy vozového parku — Nejvétsi problém jednorazové
obnovy vozového parku lze shleddvat v moZnych budoucich problémech na
opétovny velky nakup vozidel, na ktery mohou chybét potrebné finance.

Nedostatek financi — Pri nedostatku financi nelze obnovovat vozovy park
a musi se hledat feseni provizorni, které preklene dobu bez dostaceného ob-
jemu finan¢nich prostiedki na porizeni novych vozidel.

Nekoncepcnost obnovy vozového parku — Nakupovat vozidla bez koncep-
ce a promyslenti jejich vyuZiti je neefektivni. SloZzeni vozového parku musi od-
povidat potfebam nasazovani vozidel na linky, tak aby byly jednotlivé spoje
optimalné vytiZeny. Zaroven je tfeba nakupovat nova vozidla s ohledem na Zi-
votnost stavajicich, aby stale byl dostatek vozidel, ktera je moZné vypravit na
linky.

Zastaralost dilenského vybaveni — Nova moderni vozidla vyzaduji moderni
dilenské vybaveni, aby mohla byt provadéna spravna ddrzba.

Zavadéni neozkousené technologie — Neozkousena technologie je riskant-
ni, obzvlast pokud je ve velkém poctu vozidel a je zasadni pro jejich provoz.
Dopravce si nemtize dovolit nedostatek vozidel schopnych vyjet na linku.
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e OpoZidéné dodavky — OpoZzdéni dodavek novych vozidel miize predstavovat
problém, pokud je treba odstavit vozidlo dosluhujici, nebo je uplatnéni dotace
podminéno dodanim do urcitého terminu.

e Dlouhé doby oprav — Vozidlo, které je dlouhodobé odstaveno a neni schop-
no provozu, je pro dopravce problém. Moderni vozy mohu byt nachylné na
dlouhé odstaveni z provozu, at uz z divodu sloZité opravy, nebo zdlouhavého
procesu nahlaseni a reSeni zavady.

6.3.2 SWOT

Tab.26  SWOT analyza

Silné stranky Slabé stranky
NiZ$i provozni naklady Porizovaci cena
Nutnost vybudovat adekvatni
zazemi

Drahé nahradni dily

Nové technologie

Atraktivnost pro cestujici
PrileZitosti Strategie SO (maxi-maxi) Strategie WO (mini-maxi)

Dotace na porizeni novych vozidel | Dotace na porizovani novych

z fondd EU (OP doprava, OP vozidel mohou zajistit dostupnost
MozZnost Zivotni prostiedi) pomohou nakupu pfi nedostatku vlastnich
vyuziti dotace | dopravci obnovit vozovy park zdrojl na hrazeni ndkupni ceny v

na porizeni | béhem krat$i doby, nova vozidla | plné vysi.
diky niZs{ spotiebé pomohou
usSetrit dopravci provozni naklady.
Zavadéni novych technologii ma | Bez patfi¢ného zazemi v depu nenf
pozitivni vliv na pohodli mozné udrzovat vz v poZzadované
cestujicich, plynulejsi jizda kvalité. Je dlleZité, aby nevyjel z
(automaticka prevodovka), lepsi | vozovny na linku provlhly, chladny,
informacni systémy, klimatizace |s promacenymi potahy sedadel.

Vyssi pohodli
pro cestujici

interiéru, vice mist na sezeni. Nutny je také kazdodenni uklid
vozidla.
V dobé velkého znecisténi ovzdusi | Moderni technologie, motory
Mengi ve méstech je na miste, aby splnujici standardy EURO 6, filtry
snedistovani meéstsky dopravce Sel prikladem. |prachovych ¢astic a dalsi prvky
- z Obyvatelé mohou pozitivné snizujici miru zneciStovani zvysuji
Zivotniho ; v . . . f 1y
% vnimat snahu zlepSit stav okoli, ve | ekonomickou naroc¢nost tdrzby.
prostredi (ues . 1 AN
kterém ziji. Nahradni dily na slozité ¢asti jsou

drazsi, neZ starsi jednodussi dily.
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Silné stranky Slabé stranky
Niz$i provozni naklady Porizovaci cena
Nutnost vybudovat adekvatni
zazemi

Drahé nahradni dily

Nové technologie

Atraktivnost pro cestujici

Strategie ST (maxi-mini) Strategie WT (mini-mini)

Provoz méstské dopravy, kterd je | Vysoka porizovaci cena muize byt

ve vefejném zajmu, je dotovan ze | pri omezenych zdrojich limitujicim

strany meésta, proto kazdé snizeni |faktorem obnovy vozového parku.
Nedostatek | provoznich nakladi vede k Potom je nutné pro zachovani
financi uSetieni prostiedkd, které je provozu pristoupit k prodluZovani

moZné pouZzit pro rozvoj, nebo o | Zivotnosti, ¢i levnéjSim

né lze snizit kompenzace ze strany | rekonstrukcim (napt. koncepce

mésta. Vario).

Nové technologie mohou Kvalitni zdzemli, jak uz dilny udrzby,

pozitivné ovlivnit provozni tak kryté stani, zvySuje provozni
Provozni spolehlivost vozidel. Vétsi spolehlivost, nebot vozidlo, které
spolehlivost | provozni spolehlivost vytvari neni vystaveno vliviim pocasi,

uspory v mnozstvi provozovanych | nebude tak rychle podléhat zkaze,

vozidel a tim sniZuje naklady. naptiklad korozi.

Mnohy cestujici nefesi, jakym Pokud bude vozovy park

. vozidlem cestuje, ale urcité "rozdrobeny", potom je nutné

Nekoncepctno . . s w1z er v
st obnovy skug)vmlyv, .mamlrllky S kovcar,ky, o<,:ekavat, rrznolhem 51,()21.te1’51 )

2 vozi¢kari, ocenf alespoii rAmcovou | zdsobovani ndhradnimi dily, coZ v
vozového e Y « s o v
parku un.lflkac1., nebot jim us.nadnu]e kon?cnem dtsledku porizovani vice

orientaci, kde nastoupit, kam se rozliSnych dil v malém poctu muze
postavit. vést k prodraZeni oprav.

6.3.3 Bodové hodnocena SWOT matice

Bodové hodnocend SWOT matice byla zvolena pro jasné vymezeni dllezitosti jed-
notlivych prvk SWOT analyzy a pro moZnost kvantifikovat jednotlivé ¢asti SWOT
matice. Pro hodnoceni byla kazdému Kkritériu udélena vdha a bodové ohodnoceni.
Vaha urcuje dilezitost polozky ve své kategorii, je hodnocena procenty. Bodové
hodnoceni urcuje diilezitost polozky pro dopravni podnik. Bylo zvoleno bodovani
znamkami 1-5 s tim, Ze 1 je nejméné diilezita, naopak 5 je nejdilezitéjsi.
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Tab.27 Bodové hodnocena SWOT matice

Vaha (%) Bodovani Celkem

W1 Porizovaci cena 16 5 0,8
W2 Nutnost vybudovat adekvatni zazemi 5 4 0,2
W3 Drahé nahradni dily 10 4 0,4
W4 Nevr.r.loznost provadét opravy ve vlastni 4 ) 0,08
rezii
W5 ]vilkonomu?ky n.arocne prodluzeni 4 ) 0,08
Zivotnosti vozidla
We Narocné zaskolovani personalu 4 1 0,04
Celkem silné stranky 2,49
Celkem slabé stranky 1,6
Celkem 100 4,09
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0O/T Popis Vaha (%) Bodovani Celkem
01 NizkopodlaZnost 2,5 4 0,1
02 Vyssi pohodli pro cestujici 3,5 2 0,07
03 LepSi pracovni prostredi ridice 4,5 4 0,18
04 Mensi znecistovani zivotniho prostredi 5,5 4 0,22
05 Vyssi provozni spolehlivost 11 5 0,55
06 Spravné nastavena kapacita vozidla 4 3 0,12
07 Zrychleni dopravy 9 3 0,27
08 MozZnost vyuziti dotace na porizeni 12 5 0,6
09 Nastaveni vozidla dle vlastnich potieb 2,5 2 0,05
T1 Nespokojenost zaméstnanci 2 2 0,04
T2 Provozni spolehlivost 9,5 4 0,38
T3 Jednorazovost obnovy vozového parku 5 4 0,2
T4 Nedostatek financi 10,5 5 0,525
T5 Nekoncepcnost obnovy vozového parku 9,5 3 0,285
T6 Zastaralost dilenského vybaveni ve 5 1 0,02
vozovné
T7 Zavadéni neozkou$ené technologie 2 2 0,04
T8 Opozdéné dodavky 1,5 2 0,03
T9 Dlouhé doby oprav 3,5 4 0,14
Celkem prileZitosti 2,16
Celkem hrozby 1,66
Celkem 100 3,82

Celkové vysledky vysly priznivé pro nova vozidla. Vidime, Ze silné stranky i prilezi-
tosti jsou vétsi, jak slabé stranky a hrozby nové potizenych vozidel. Nova vozidla
prinasi dopravnimu podniku nové prilezitosti, navic mu umoziuji vyuZzit jejich sil-
nych stranek. A to jak v oblasti ekonomické, tak i v jinych oblastech dileZzitych pro
prepravu cestujicich.
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6.3.4  Zavér SWOT analyzy

Tab. 28  Vysledek SWOT analyzy

Silné stranky Slabé stranky

2,49 1,60

Prilezitosti

e MAXI-MAXI
Hrozby

1,66 ‘

Pokud dopravni podnik nakoupi nova vozidla s ohledem na nastavenou koncepci,
jsou pro néj jednoznacné prinosem. Maximalizuje prileZitosti, které mu nabizeji,
tak jejich silné stranky. Nutno je vsak fici, Ze je tfeba mit se na pozoru pred nejvétsi
slabinou novych vozidel, kterou predstavuje ekonomicka narocnost porizeni
a provozovani. Pro minimalizaci negativ v oblasti hrozeb je tfeba zajistit dostatek
prostiedkil na potizeni, vypracovat plan obnovy a dle néj nakoupit adekvatni vozi-
dla, kterda budou provozné spolehliva.

6.4 Navrh zadavaci dokumentace vybérového rizeni

Cilem bakalarské prace je sestavit doporuceni pro management dopravniho pod-
niku tykajici se porizovani novych vozidel, v€etné navrhu hodnoticich kritérii pro
vybérové rizeni. V nasledujici ¢asti prace je sestaven navrh pozadavki na nové vo-
zidlo a kritéria hodnoceni vybérového rizeni. Predmétem popisované zakazky je
nakup vozidel pro MHD. Navrh je koncipovan obecné pro vozidla vSech trakeci.

6.4.1  Soupis pozadavku

Prace uvedla pristupy k obnové vozového parku MHD, shrnula dileZité prvky, kte-
ré by nova vozidla méla mit, zhodnotila naplnéni piedpokladt stanovenych lite-
rarni resersi na piikladu DPMB a provedla analyzu ekonomickych ptinost novych
vozidel na prikladu snizovani ndkladii na trak¢ni energie a paliva. Navrh vybéro-
vého rizeni tedy musi reflektovat zjiSténé udaje. Pro porizeni kvalitniho moderniho
vozidla splitujictho poznatky z prace je nutné stanovit soupis pozadavkil na vozi-
dlo.

Poptavané vozidlo musi spliiovat normy a legislativu platnou v Ceské republi-
ce, musi odpovidat technickym a provoznim standardiim dopravce a jeho design
manualu. Soupis pozadavki, které vyplynuly z této prace, tedy neni kompletni,
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pouze dopliuje ostatni poZadavky dopravce na vozidlo. PoZadavky zminéné praci
by tedy mély byt brany jako prioritni a vozidlo by je mélo spliiovat.
Popis jednotlivych pozadavki:

¢ Informacni systém vozidla — pro dobrou informovanost cestujicich osadit
vozidlo vnéjsim a vnitinim informacnim systémem. Vnéjsi tabla v provedeni
DOT-LED (zelena dioda, Zluto-zeleny tercik), na 12m vozidlo 3 tabla, predni
a bocni s informaci o sméru a ¢islu linky, zadni tablo s ¢islem linky. V ramci
vnitfniho informac¢niho systému osadit viiz prednim maticovym jednoiradko-
vym LED informac¢nim tablem, u vice ¢lankovych vozi na zacatku kazdého
¢lanku a v kazdém ¢lanku vozu jeden informac¢ni LCD monitor. Vnéjsi bo¢ni in-
formacni panel je vhodné mit doplnén o vnitini ¢ast se seznamem nasleduji-
cich zastavek.

e Stanovisté ridice — pro kvalitni pracovni zazemi ridice by mélo spliovat
stanovisté ridice nasledujici poZadavky: Vybaveni klimatiza¢ni jednotkou, vy-
hiivanim sedadla, vnéjsi zrcatka by méla byt vyhrivana, elektricky seriditelna,
v pripadé vozi s volantem by mél byt volant vyskové a smérové seriditelny.
V kabiné ridice by méla byt mala lednicka, pripadné alespon misto na chlazeni
lahve s pitim a zamykatelna schranka na osobni véci.

¢ Klimatizace interiéru — pro zajisténi kvality cestovani by mél byt viiz vyba-
ven celovozovou klimatizaci, pro 12 m viz s vykonem alespon 25 kW. Viiz by
zarovenl mél mit ténovana okna s posuvnymi ventilatnimi otvory, nejméné
o velikosti 1/3 okna, posuvné otvory musi byt zamykaci, aby v ptipadé zapnu-
té klimatizace mohly byt zamceny.

¢ NizkopodlaZznost — vozy pro MHD by mély byt 100% nizkopodlazni, v pro-
storu pro stojici cestujici, mezi prvnimi a poslednimi dvefmi, nesmi byt scho-
dy. Pro pfiméstskou dopravu je mozné pripustit viiz provedeni LE, tedy cas-
tecné nizkopodlazni, avsak je potom nutné dbat na vypravu takovychto vozi
pouze na prisluSené linky, proto je z provozniho hlediska lepsi mit vSechny
vozy 100% nizkopodlaZni.

¢ RozloZeni dveii — vozidlo musi mit vSechny dvere, véetné piednich, dvou-
kridlé a stejné velké, prichozi Sirka min. 1200 mm a svétla vyska min. 1900
mm. Pro rychlou vyménu cestujicich je nutné trvat na stejné Sirce vSech dveri.
Avsak jak prace dokdzala, neni nutné mit vice nastupnich proudd, nebot
v praxi nedochazi k vyuziti této vyhody, proto je lepsi mit u vSech vozi dané
délky stejny pocet stejné Sirokych dveri. Viiz délky 12m je nutné osadit 3
dvernimi vstupy, tj. 6 nastupnich proudd, viiz délky 18m potom 4 dvernimi
vstupy, tj. 8 nastupnich proudi. U dvefi by méla byt stanovena maximalni do-
ba otevirani od zmacknuti tlac¢itka po Uplné otevieni, nebo zavieni dveri,
a nemeéla by presahnout 4 sekundy.

e Nastupni zéna — kazdy dverni vstup musi umoznovat plynuly pohyb cestuji-
cich do vozu a z vozu, proto je vhodné mit kolem kazdych dveri volnou zénu,
ve které se cestujici mohou bez prekazek pohybovat. Volna zéna kolem kraj-
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nich dveri vozu by méla mit tvar pismene ,L“ a kolem ostatnich dveri tvar
pismene ,T“ zaroven by naproti témto dveiim neméla byt dvojsedadla, ktera
zmensSuji prichozi $ifku vozu a neumoziuji cestujicim rychle opustit nastupni
zonu. U dveri, mimo dvere krajni, by méla byt ve vzdalenosti do 2,5 m bezba-
riérova sedadla, umoziujici i cestujicim se zhorSenou pohyblivosti dostat se
k sedadlu béhem doby staniCeni vozu v zastavce.

PloSina — vyklopna ploSina pro najezd invalidniho voziku by méla byt vzdy u
2. dveri vozu a za nimi by méla byt ploSina pro kocarky a invalidni voziky. Plo-
Sina by méla pojmout alespon dva détské kocarky.

vN_ 7 Vs

Poptavkové otevirani dveri — tlacitka poptavky by méla byt ve vnitini ¢asti
vozu z obou stran dveri, s vyjimkou prvnich dvefri, kde by tento poZadavek byl
obtizné splnitelny. Z venkovni strany vozu, by méla byt tlacitka poptavky tak-
téZ po obou stranach dveri, s vyjimkou krajnich dveri, kde by tla¢itko mélo byt
umisténo smérem ke stiedu vozu. Tlacitka poptavky mohou byt doplnéna tla-
Citkem ve stredu dvefti, avSak takové tlacitko by nemélo byt jediné (bez kraj-
nich tlacitek), a to zejména z diivodu, aby cestujici, ktery stiskne tlacitko upro-
stired dvefti, neprekazel vystupujicim cestujicim po otevieni dveri.

Kamery — vozidlo by mélo byt vybaveno kamerami na monitorovani prosto-
ru dveri, nad kazdym vstupem a kamerami pro monitorovani salonu vozu,
zejména v oblasti nad ploSinou pro koc¢arek. Z vnéjsich kamer je vhodné osadit
vozidlo kamerou smérujici doptredu, kterda miliZze slouzit pro zadznam jizdy
a umoznuje pomoci dokazovani pti dopravni nehodé.

Tempomat — kazdé vozidlo by mélo byt vybaveno tempomatem, pro ply-
nulejsi a pohodlnéjsi jizdu. Tempomat by mél zvladat drZet i nizké rychlosti do
20 km/h.

Pirevodovka — u autobust je nutné pozadovat automatickou prevodovku.
Pirevodovka by méla byt vybavena retardérem>.

Dodaci lhita nahradnich dili — zadavatel by mél v zadavaci dokumentaci
stanovit maximalni pripustnou dobu pro dodani nahradniho dilu od nahlaseni,
aby minimalizoval pocet odstavenych vozil z diivodu chybéjictho ndhradniho
dilu. Lhiita pro dodani by méla byt napiiklad 2 dny od nahlaseni.

Doba prijezdu technikii — zadavatel by mél v zadavaci dokumentaci stano-
vit maximalni pfipustnou dobu pro prijezd technikii vyrobce od nahlaseni za-
vady vyZzadujici prijezd techniki vyrobce.

PoZadovana Zivotnost vozu — zadavatel by mél stanovit minimalni pozado-
vanou zivotnost vozidla urc¢enou dle standardni Zivotnosti vozidel dané trak-
ce, napiiklad minimalné 12 let u autobusu.

5 Retardér je zvlastni forma ménice slouzici jako provozni odleh¢ovaci brzda
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e Dale se doporucuje zadavat zakazky na nova vozidla ve vétSich objemech, na-
ptiklad pomoci rdmcovych smluv na delsi obdobi, nebo pomoci opci na dalsi
vozy stejného typu.

6.4.2 Kritéria hodnoceni

Podané nabidky by mél dopravce hodnotit dle ekonomické vyhodnosti nabidky. Na
zakladé poznatkill z prace jsou navrhovany 4 kritéria hodnoceni — vyse celkové
nabidkové ceny, ceny vybranych ndhradnich dilti, primérna spotreba vozidla
v méstském provozu a pocet bezbariérovych sedadel.

Tab. 29  Kritéria hodnoceni vybérového rizeni

Kritérium Vaha

Vyse celkové nabidkové ceny 60%
Ceny vybranych ndhradnich dila 15%
Primérna spotieba vozidla v méstském 15%
provozu

Pocet bezbariérovych sedadel 10%

Jednotliva kritéria hodnoceni maji stanovenou vahu a ke kazdému kritériu bude
prifazen pocet bodli na stupnici 1-100 bodd, stim, Ze nejvyhodnéjsi nabidka
v daném Kkritériu obdrzi 100 bodi a dalS$i hodnocené nabidky takovou bodovou
hodnotu, ktera vznikne nasobkem 100 a poméru hodnoty nejvyhodnéjsi nabidky
k hodnocené nabidce s tim, Ze vysledné cislo by mélo byt pro lepsi prehlednost
zaokrouhleno na 2 desetinna mista.

6.4.2.1 Detailni popis hodnoceni

e VySe celkové nabidkové ceny — kritérium hodnoti celkovou cenu za celou
zakazku v K¢.

e Ceny vybranych nahradnich dili — dopravce vytvoii seznam zakladnich
nahradnich dild, které se nejcastéji vyménuji. Dodavatel vyplni ceny jednotli-
vych nahradnich dilt do tabulky priloZené k zadavaci dokumentaci. Hodnocen
tedy bude soucet cen vybranych nahradnich dild v K¢.

e Primérna spotieba v méstském provozu — dodavatel vyplni do tabulky
prilozené kzadavaci dokumentaci realnou primérnou spotiebu vozu

vV

spotiebou.

¢ Pocet bezbariérovych sedadel — dodavatel vyplni do tabulky pocet sedadel,
ktera jsou bezbariérova, bezbariérovymi se rozumi sedadla dosazitelna
z podlahy bez nutnosti vystoupat na stupinek, tedy sedadla bez podesty.
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6.4.3 Zhodnoceni

Navrh pozadavkil na nové vozidlo pro MHD a kritéria hodnoceni vybérového rizeni
byly sestaveny na zakladé poznatkli prace, pokud by dopravce zaimplementoval
poZadavky z navrhové ¢asti prace do vybérového rizeni, vozidlo, které by z néj vze-
Slo, by spliovalo zakladni prvky, které by nové vozidlo mélo spliiovat. Kritéria
hodnoceni byla stanovena s ohledem na vybrani dodavatele s ekonomicky nejvy-
hodnéjsi nabidkou.
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Prace se zaméiuje na obnovu vozového parku MHD. Pfi nakupu novych vozidel
vynakladaji dopravni podniky, které jsou vétSinou vlastnény mésty, ve kterych
provozuji dopravu, nemalé finan¢ni prostredky. Prace ukazuje, jaké jsou hlavni
ekonomické, podnikové a spolecenské prinosy novych vozidel pro MHD.

Ekonomické prinosy novych vozidel jsou analyzovany na zakladé dat o spo-
tiebé trakcni energie u tramvaji a trolejbusti a paliv u autobusti, nebot’ pro kom-
plexni analyzu ekonomickych pifinost, ve které by byly zahrnuty i ostatni provozni
naklady, jako napriklad naklady na adrzbu, nebyla dostupna data, avSak praci jako
takovou tento nedostatek vyrazné neomezuje, nebot’ ekonomicky pitinos byl sledo-
van v nakladové poloZce, kde je nejvice znatelna finan¢ni dspora vznikla provozem
novych vozi, navic u ostatnich nakladovych polozek by nebylo srovnani v mnoha
pripadech moZné, protoZe v dnesSnich vybérovych rizenich jsou jinak postaveny
Casti o servisu a udrzbé vozidel, ktera prechazi od provozovatele vozli na vyrobce.
Kromé ekonomické analyzy se prace zaobira i dalsimi pozadavky, které jsou na
nova vozidla kladeny v soudobé literature. Do prace byly vybrany nejcastéji zmi-
nované prinosy, u nichz bylo provedeno srovnani se skutec¢nosti, kdy se resilo, zda
nova vozidla nakoupena DPMB splnuji tyto poZadavky a zda opravdu plni funkci,
ktera se od nich oCekavala. V této ¢asti prace opét pracuje s jistym zjednoduSenim,
nebot’ byly s ohledem na rozsah prace vybrany jen v literature nejcastéji zminova-
né prinosy novych vozidel, tudiz mohlo dojit k opomenuti piinosq, které by mohly
byt pro nékteré dopravni podniky diileZité. Prace je zamérena na obnovu vozidel
DPMB, proto miizeme tvrdit, Ze mezi vybranymi pfinosy nechybi zadné, které by
DPMB pri predchozich ndkupech novych vozidel povazoval za dtlezité.

Navrhova ¢ast prace pracuje s poznatky a zavéry z praktické c¢asti a informa-
cemi z literarni reSerSe. Navrhova ¢ast byla rozdélena do dvou podcasti, prvni se
zaméruje na pozadavky, které zadavatel vybérového tizeni vloZi do zadavaci do-
kumentace, a druha na kritéria hodnoceni vybérového tizeni. PoZzadavky na nova
vozidla jsou sestaveny jako doplnéni k ostatnim pozadavkim dopravce na vozidlo
v Casti technické specifikace vozidla v zadavaci dokumentaci vybérového rizeni.
Pokud dopravce chce maximalizovat vyhody novych vozidel, nemél by zZadny
z téchto pozadavkli opomenout. Prace se vSak nesnazi direktivné urcit podobu no-
vych vozidel MHD, takze pokud by dopravce poptavajici nova vozidla implemento-
val do zadavaci dokumentace jen Cast praci uvedenych pozadavkid, miiZze mu to
prinést prislusné vyhody uvedené v praci. Kritéria hodnoceni vybérového rizeni se
snazi respektovat zakonné pozadavky. Vybérové rizeni se tedy navrhuje hodnotit
dle ekonomické vyhodnosti nabidky se ¢tyfmi kritérii hodnoceni. Samotna kritéria
hodnoceni byla vybrana na zakladé poznatki prace, aby dopravci umoznila vybrat
nejlepsi moznou nabidku. Vahy jednotlivych kritérii miize v pripadé potieby do-
pravce jednoduSe zménit a tim 1épe prizptlisobit vybér novych vozidel svym potie-
bam.

Prace obsahla téma prinosii novych vozidel MHD a sestaveni doporuceni pro
management dopravniho podniku nejlépe, jak bylo v silach autora. Na stanoveném
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rozsahu bylo nemoZné zohlednit vSechny aspekty zasahujici do vybéru novych vo-
zidel, stejné tak nebylo moZné z dlivodu nedostupnosti potiebnych dat provést
komplexni analyzu ekonomickych piinost novych vozidel. Autor se tedy pokusil
zaradit ty nejdtlezitéjsi prinosy novych vozidel a provést ekonomickou analyzu
prinosti novych vozidel na ndkladové poloZce, kde lze pozorovat nejvétsi financni
usporu provozem novych vozidel. Sestavena doporuceni jsou v souladu s poznatky

literatury a studii o prostiedcich MHD budoucnosti.
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Cilem prace bylo sestavit doporuceni pro management dopravniho podniku tykaji-
ci se porizovani novych vozidel, v€etné navrhu hodnoticich kritérii pro vybérové
fizeni. Aby mohlo byt sestaveno doporuceni pro management dopravniho podniku,
bylo nutné postupovat dle stanovené metodiky prace. Nejdrive bylo nutné projit
odbornou literaturu a zjistit ptistupy k obnové vozového parku MHD. Dale se podi-
vat se na zakladni udaje tykajici se DPMB. V dalsi ¢asti prace byly sepsany hlavni
moZné prinosy novych vozidel pro MHD, které odborna literatura uvadi.

V praktické Casti prace jsou rozebrany ekonomické prinosy novych vozidel
v oblasti snizovani nakladii dopravce. Prace se zaméiuje zejména na nakladovou
poloZku trakéni energie a paliva a srovnava jeji velikost u novych a starych vozidel.
Dalsi ¢ast prace se zaméruje na naplnéni predpokladii z literarni reSerse v praxi na
piikladu DPMB a je zakoncena multikriteridlni analyzou, kterd umoziuje urcit da-
lezitost jednotlivych piinost. V nasledujici ¢asti prace je sestavena SWOT analyza,
ktera ucelené ukazuje piinosy, ale i nevyhody novych vozidel.

V navrhové Casti prace je sestaven soupis pozadavki na nova vozidla pro za-
davaci dokumentaci vybérového rizeni a kritéria hodnoceni vybérového rizeni.
Stanovenymi poZadavky na vozidlo je moZné doplnit zakladni poZadavky doprav-
ce. Praci stanovené pozadavky na nova vozidla vychazeji z predpokladi, které sta-
novila literarni reserse, naplnénim téchto pozadavki v praxi a SWOT analyzou no-
vych vozidel. PoZadavky jsou sepsany v logické navaznosti na jednotlivé c¢asti vozi-
dla, kterych se tykaji. Velmi diileZité jsou v této ¢asti pozadavky na vstupy do vozi-
dla, a to jak rozloZeni dveri, tak provedeni nastupnich zo6n. Jak bylo v praci zjiSténo,
vice nastupnich proudi vozidla neni v praxi vyuzivano, proto by bylo vhodnéjsi mit
u vSech vozidel stejny pocet stejné Sirokych dvefi, aby nevznikala slaba mista, kde
cestujici nemohou plynule nastupovat, navic je nutné, aby cestujici védéli, u kte-
rych dvefi je ploSina pro kocarek a nemuseli ji hledat aZ po otevieni dvefi.
V navaznosti na rozloZeni dveri je pozadavek na volné nastupni zény, které umozni
rychly pohyb cestujicich ve voze a pri vétsi naplnénosti vozu se tedy sniZi ¢as po-
bytu na zastavce. Pokud by se vSechny pozadavky zaimplementovaly do zadavaci
dokumentace, nové vozidlo by prinaselo hlavni vyhody, které dopravci mutze pfi-
nést, doslo by ke zlepSeni pracovisté ridice, zlepSeni moZnosti plynulé jizdy a lep-
Simu prehledu ridiCe o cestujicich pri nastupu a vystupu na zastavce. Snizil by se
Cas pobytu vozidla na zastavce a pro cestujici by se zptrehlednil systém rozloZeni
vstupli do vozu. Urc¢enim dodacich lhit na ndhradni dily by mohlo dojit ke snizeni
poctu odstavenych vozidel, ¢cekajicich na dodani pozadovaného nahradniho dilu.

Kritéria hodnoceni vybérového tizeni byla stanovena s ohledem na vybrani
dodavatele s ekonomicky nejvyhodnéjsi nabidkou. Byly zvoleny 4 kritéria hodno-
ceni s riznou vahou. Nejdilezitéjsi kritérium hodnoceni je celkova vySe nabidkové
ceny s vahou 60%. Dalsi kritérium je cena vybranych ndhradnich dilG se stanove-
nou vdhou 15%. Vahu 15% ma také kritérium priimérnd spotieba vozidla
v méstském provozu, které bylo vybrano na zakladé ekonomické analyzy nakladi
na trakcni energie a paliva. Poslednim zvolenym kritériem je pocet bezbariérovych
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sedadel svahou 10%. Toto kritérium bylo zvoleno, protoZe je dilezité mit
v nizkopodlaZznim vozidle bezbariérové pristupna sedadla, jinak by nizkopodlaz-
nost vozu ztratila vyhody. Pokud je umoZznén hiife pohyblivym lidem pohodny na-
stup do vozu, ale nenf jim umoznéno dosahnout pohodlné sedadla, nemizeme to
povazovat za zvySeni komfortu cestovani. Toto kritérium také reflektuje technolo-
gickou vyspélost provedeni vozu, nebot omezuje zbyte¢né podesty pod sedadly.

Pokud by dopravce sestavil vybérové rizeni na nova vozidla v souladu
s doporucCenimi v této praci, ziskal by moderni vozidlo maximalizujici vyhody
a snizujici provozni naklady.
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CNG — Compressed Natural Gas (stlaceny zemni plyn)

DPMB — Dopravni podnik mésta Brna

EU — Evropska unie

IDS JMK — Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje
LPG — Liquefied Petroleum Gas ( zkapalnény ropny plyn)

MHD — méstska hromadna doprava

mkm — mistokilometr

SMB — Statutarni mésto Brno

ROP — regionalni opera¢ni program
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